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El ist eine eigenthfimliobe Eraoheinung, dass, obgleich 
der Einflaas, welchen mögliehet yielseitig entwickelte Yer- 
kdmwege auf den Nationalwohlstand eines Landes aus- 
üben, durch die grosaartige Yerbreitung der ISsenbahnen 

wohl am deiitlichsten nachgewiesen ist, dass wir in Deutsch- 
land , wo doch die Verkehrsverhältnisse der einzelnen 
Gegenden und Staaten so sehr verschiedenartig sind, fast 
überall dasselbe Bahnsystem ancfcwandt sehen, welches erst 
in den letzten Jahren an einigen wenigen Stellen mehr 
oder weniger geriogfügige Modificationen erlitten hat. 

Insbesondere sind die Ansichten über den Werth und 
Nntaen der Schmalspurbahnen, — eines Bahnsystems, welches 
mit Erfolg in anderen Ländern eu den yerschiedensten 
Zwecken angewandt wird, und welches für unsere deutschen 
Yeihfiltnisse dasu berufen erscheint, die Yerkehrssustfinde 
auch der ärmsten Gegenden zu Yerbessem und das be- 
sonders wichtig flBr den „Kleinverkehr*^ zu werden ver- 
spricht , — sowie darüber, ob die Herstellung derartiger 
Schmalspuuhuhufu lih die weitere Entwicklung unserer 
deutschen Verkehrsverliältnisse als zweckmässig erachtet 
werden könne, noch sehr weit auseinandergehend, und 
herrschen über die Frage sowohl in den massgebenden Kegie- 
rungskreisen wie in denen der Fachmänner noch so ver- 
schiedene Ansichten, dass man von dem Laien noch weniger 
cme klare Beurtheilung derselben erwarten kann, trotz- 
dem fär unsere wirthschaftlichen Zustände dieselbe eine 
nicht zu unterschätzende Bedeutung hat. 
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Von Staatsregieruugen sind es bis jetzt nur die König- 
lich Säohsiache und Grossherzoglich Weimar'sohe, die 
sich ganz entschieden für Anwesdung der SohmalsparbahDen 
zu localen Zwecken auageaprochen haben; von hervor- 
ragenden deutschen Eisenlüihn -Technikern* besonders 
Buresch in Oldenburg und Köpcke in Dresden und von 
Maschinentechnikem besonders Erauss in München, welche 
seit Jahren dieser Frage ihre besondere Aufmerksamkeit 
gewidmet haben und energisch in Wort und Schrift fttr 
Anwendung der Schmalspurbahnen zu localen Zwedcen 
eingetreten sind. 

Krauss hat sich noch das besondere Verdienst er- 
worben, dass er im .lahre 1878 Bau und Betrieb der vom 
Verfasser projectii ten und unter seiner Oberleitung ausge- 
führten schinaispuiigen Feldabahn im Eisenacher Ober- 
lande übernahm und damit bewiesen iiat, dass man die 
Dampfkraft auch unter schwierigen Verhältnissen zur Ver- 
besserung der Transportverhältnisse ganz armer Gegenden 
(wie die Rhön es ist) verwenden kann, wenn man es nur 
versteht« das Transportsystem dem vorhandenen Bedürfiiiss 
in verständiger Weise anzupassen. 

Ein ganz besonderes Verdienst um die Förderung des 
Baues von Schmalspurbahnen hat sich die Grossherzoglioh 
Sächsische Regierung dadurch erworben, dass dieselbe, 
trotz der damals ganz allgemein herrschenden Abneigung'^'" 
gegen die Schmalspurbahnen, auf die Vorschläge, welche 
der Verfasser ihr im Jahre 1877 bezüglich Herstellung 
der Feldabaliu unterbreitete, einging und auch später bei 
der Ausführung der Bahn und besonders bei Einrichtung 
des Betriebes, dem l^ctriebspüchter diejenige Freiheit ge- 
währte, welche durchaus nothwendig ist, wenn derartige 
kleine Bahnen ihren Zweck auch wirklich erfüllen sollen j 



• Von fremden Teclmikern sind es besonders: ThiriOQ ia 
Frankreich, Fairlie in England, v. Nörilling- in Oesterreich. 

♦* T)r'r Sächsische Landtag in Dresden hatte kurz vorher, nach 
langer Debatte, trotz der 8ehr warmen Fürsprache der Regierung, 
eine Vorlage besOglieh Heritelhing einiger Selmsltpiirbshaen ab- 
gelehnt. 
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in8b«floadere war e« der ChraMherzogliohe StMtaconmimftr, 

Geheinie-Regierungs-Rath Dr. Scham baoh, der sich bei 
dieser Gelegenheit um die Sache der Schmalspurbahnen 
ausserordentlich verdient gemacht hat. 

Leider haben im l'ebrigen bis jetzt die Regierungen, 
besonders der grösseren deutschen Staaten, noch keine 
sehr wohlwollende Stellung diesem Bahnsystem gegenüber 
eiogenoramen, und spricht sich zur Zeit in gleicher Weiae 
noch die grosae Mehrzahl der Techniker der Hauptbahnen 
gegen daasdbe ans. 

Wenn nun auch naturgemfisa sich das Interesse der 
Begierungen mehr den normalspurigen Bahnen, insbe- 
sondere den Hauptbahnen, zuwenden muss, weil diese dem 
grossen Verkehre und damit der Allgemeinheit dienen, 
während die Schmalspurbahnen nur localen Interessen 
dienen können, so dürften doch nach und nach die Regie- 
rungen genöthigt W(»rden, auch denjenigen Gegenden ihre 
Unterstützung zu Theil werden zu lassen, deren wirth- 
schaftliche Lage von Jahr zu Jahr misslicher wird, weil 
sie vom grossen Verkehr abgeschlossen sind. 

Ob diese Unterstütsung auch in Gewährung finanzieller 
Mittel bestehen soll (was seine Bedenken, wegen der dann 
voraussichtlich massenhaft kommenden Anforderungen, 
haben dfirfte) oder aber nur darin^ dass man bei der Oon- 
oessionirung derartiger Verkehrswege in m^ichst liberaler 
Weise vorgeht und nicht jene hemmenden Bedingungen 
aufstellt, wie es jetet noch vielfach geschieht, dagegen die 
Financirung den betheiligten Interessenten , Gemeinden, 
Kreisen, Provinzen u. s. w. überläset und in dieser Hinsicht 
nur dafür Sorge trügt, dass keine unsoliden Finanzupera- 
tionen IMatz greifen, das mag dahin gestellt bleiben. 

Der Verfasser, der circa 15 Jahre lang bei Bau und 
Betrieb von Hauptbahnen in Nord- und Süddeutschland 
thätig war und der während der Ausführung der Feida- 
bahn Gelegenheit hatte, mit einer Anzahl der hervor- 
ragendsten Eisenbahn •Techniker über diese Frage An- 
siditen ausztttaaschen , hat sich die Förderung des Baues 
von Schmalspurbahnen zur ganz besonderen Aufgabe ge* 
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maelit und Ist in Folge dessen mit den verschieden artig- 
sten Projecten beschäftigt ; derselbe beabsichtigt mit der 
vorliegenden Arbeit, aus dem über diese Frage in der 
techiiisclien Literatur meist in Form von Vorträgen. Flug- 
schriften, Brosciuiren u. s. w. vorhandenen, reichhaltigen 
Material das Beste und Wünschonswertheste herauszuleeeil 
und, an der Uand seiner eigenen Erfahrungen, knns und 
übersichtlich zu ehiem zusammenlifiDgenden Qancen zu 
Tereinigen. 

Es soll deshalb die vorliegende Arbeit nicht bloss an die 
Techniker gerichtet s^ sondern yielmehr Yoraugsweise dazu 
dienen, vorhandene Vorurtheile sowie falsche Auffassungen 
und Ansichten in dieser so «richtigen Frage zu beseitigen und 
zur Aufklärung, sowie Darlegung der Tolkswirtbschafibliehen 
Bedeutung der Schmalspurbahnen, insbesondere für die 
massgebenden Regierung»- und Parlamentskreise bei- 
zutragen, ohne dass deshalb die rein technischen Fragen 
irgendwie vernachlässigt werden sollen. 

Ganz besondcio lUicksicht soll dabei auf das vom 
Verfasser bearbeitete Project einer Schmalspurbahn für 
Personen- uud Giiterverkelir von Quedlinburg durch den 
IJnterharz nach Kordhausen genommen werden, da gerade 
für gebirgige Gegenden die Schmalspurbahnen eine be- 
sondere Bedeutung erhalten dürften ; ist es doch bis heute 
noch nicht gelungen, eine Bahnlinie durch den Harz zu 
ffthren, weil die Bau- und Betriebskosten zu hoch waren^ 
und hat sogar die Königlich Preussisohe Regierung das 
anf&ngliche Project, die wesentlich strategischen Zwecken 
dienende Linie Berlin -Metz durch den Harz zu führen, 
wieder fallen gelassen. 

Die natürliche Folge davon, dass unsere Gebirge von 
den grossen Verkehrsadern abgeschnitten sind, ist, das die 
Industrie und der Wohlstand derartiger Gegenden, trotz- 
dem die Vorbedingungen zu beiden meistens in ausge- 
dehnter Weise vorhanden sind, immer mehr rückwärts 
gehen, da sie nicht mit anderen Gegenden concurriren 
können, denen bessere Transportverhältilisse zu Gebote 
stehen. 
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BeisOglicli der in der yorliegenden Arbeit enthaltoDen 

Abhandlungen maschinentechnischer Natur, ist der Verfasser 
seinem Freunde und Mitarbeiter Richa rd K ocli* für dessen, 
auf reiche Kenntnisse und Erfalirungen gestützte, Mitwirkung 
zu besonderem Danke verpflichtet. 

Behandelt werden sollen nur Bahnen mit Dampfbe- 
trieb, während Pferdebahnen u. s. w. nicht mit in den 
Kreis der Betrachtungen gezogen werden sollen. 

Indem der Verfasser bittet, die kleine Arbeit freund- 
lich aufnehmen zu wollen , wird er zugleich fär jede Be- 
richtigung, Ergänzung u. 8. w. sehr dankbar sein. 

Eisenach, im Frühjahr 1881. 

Der Verfasser, 

* Siehe Brosiusu. Koch, DioSchule dosLocomotiT- 
führers. Handbuch fflr Bisenbahnbcamte und Studirende tech- 
Bischer Anstalten. Gern ei nfasalioh bearbeitet. Hit einem Vor- 
wort Ton Edmund Heueinger Ton Waldegg. 

Broains und Koch, Die Schule ffir den Äusseren 
Eisenbahnbetrieb. Handbuch fttr Eisenbahnbeamte u. Studi- 
rende technischer Anstalten. In Ergänzung ihrer „Schule des Looo- 
motivfOlirors'* ir o ni e i n f a 8 «1 i c h bearbeitet. 

Richard K o c Ii , Das E i s e n b a lin m a 8 c h i n e n w e 8 e n 
Lehrbuch des Masclünen- und Werkshlttendicnstes und des tech- 
nischen Betrieb?. Zur Vorbereitung für das Staatsexamen der 
Maschinen-BaufUhrer, Masebitten<-Mel8ter und Bisenbahnhaumeister. 
Hit Vorwort Ton A. t. Karen. 
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L Allgemeifles. 

• 

Der, seit Herstellung der ersten Eisenbahn, einen 
immer grteeren Umfiuig annekmende and in früher nie 
geahnter Weise wachsende Verkehr war die Yeranlassnng, 
dase die Anforderungen an die Leistongsfähigkmt der 
Eisenbahnen immer bedeutender wurden. — 

Dienton die Eisenbahnen in der ersten Zeit ihres 
Entstehens bei uns mehr dem Personenverkehr und wurde 
der Güterverkehr damals wenig beachtet, so überwog doch 
bald der letztere der Art , dass niaii gezwungen war 
»chwerorc Züge zu fahren und die Bahn hofsan lagen zu 
vergrösaern. — 

Hatte man sich in der ersten Zeit, in der nur wenige, Eniwick- 

' ^ ' lung des 

kurze, nicht zusammenhängende, Linien existirten, mit einer ij*^^^ 
Fahrgeschwindigkeit von 30 — 40 Kilom. pro Stunde, so- 
wie mit einfachen Waggons und Bahnhofsanlagen begnfigt, 
so erforderten die immer länger werdenden Bahnstreoken 
einerseits bequemere' Einrichtungen der Wagen, wdl man 
Ungere Zeit in denselben zubringen musste, andrerseits 
musste die Fahrgeschwindigkeit erhöht werden und daau 
gehörten wiederum leistungsfähigere Maschinen. — 

Ycrmied man auch beim Bau der ersten Eisenbahnen 
starke Steigungen und scharfe Curven und führte deshalb 
die Bahnen mehr in den Ebenen aus (Steigungen bis 
1 : 200), so stellte sicli doch bald das Bedürfnis« lieraus, 
die Bahnlinien in gebirgige Gegenden zu führen (Steig- 
ungen bis 1:100), sowie schliesslich das Bedürfniss nach 

Ho*tm>aii, fiftu u. Batrieb d«r 8«hmftl>pitrba]uicB. 1 
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I. AllitaitlMa» 



dem mtematioiialeii Verkehr sur HersteUiiDg der Gebirge- 
bfthnen führte (Steigaogen bis 1 : 40). 

Dieee immer grösser werdenden Anforderungen nnd 
Ewar insbesondere 

1) die grössere Fahrgesehvindigkeit, 

2) die Anwendung stärkerer Steigungen und 
Bchärferor Curven, 

3) das Fahren längerer Güterzüge und die dadurch 
bedingte Konstruktion leistungsfähigerer, somit 
auch schwererer Locomotiveu 

waren die YeraDlassong, dass die Bahnbauten, besonders 
der Oberbau, immer dauerhafter und solider hergestellt 
werden mussten; nach und naeh sehlossen femer die ein- 
seinen Staaten ihre Bahnen an einander, wodurch der 
grosse internationale Personen- und Gfiterverkehr ermög- 
licht wurde, der seinerseits wieder bequemere und solidere 
Einrichtungen der Betriebsmittel, sowie auf den Stationen 
ausgedehntere nnd comfortablere Anlagen erforderte; dies 
Alles zusammengenommen war die Veranlassung, dass die 
Baukosten der Eisonbalinon immer höher wurden. — 

Durch das colossalo Zunehmen des Güterverkehrs*, 
die Einrichtung der „Yerbandsverkehre" sowie der grossen 
^Durchgangsrouten" wurde der Betriebs- und Verwaltungs- 
apparat immer umfangreicher und wurden hierdurch besonder» 
die Betrie bs kosten der Eisenbahnen immer höhere. — 
iiaoiMiwr grössere Ausdehnung des deutschen Eisenbahn- 

und das Bedürfniss nach möglichster Einheitlichkeit 
führten bekanntlich vor circa 25 Jahren zur Bildung de» 



* lo welch riesiger Weise lioli i. 6. der Steinkohlen ver kehr 
auf den preussischen Eisenbahnen entwickelt hat, geht aas folgen^ 
den Zahlen hervor, die Engel im „Zeitaltor des Dampfet" giebt 
Der Steinkohlenverkehr betrug hiernach 

im Jahre 1850 annähernd 1,917.000 Tons Kilm. 
, 1860 , 184,488 000 „ „ 
« 1870 , 1,129,454,000 , , 
. 1876 , 3,388,866,000 » « 
, 1877 , 3;8BaOOQ,000 . , 
10 d«8 derselbe also in oiroa 27 Jebren die 1300-faobe Grösse sn- 
fenosiaien bat. — 



« 
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„Vereins deutscher Eiseobahn -Verwaltungen* und diesem 
Vereine ist es zu verdanken, dass in den wichtigsten 
Principien des deutschen Eisenbahnwesens eine Einheit- 
lichkeit vorhanden ist, wie man sie io keinem anderen 
Lande findet. — 

So segensreich dieser Verein nun auch gewirkt hat, 
so war doch die natürliche Folge seiner Wirksamkeit, in ^SSSn. 
Verbindung mit dem Einflösse, den die staatliobeo Auf- 
siditsbehihrdeD bei Hersteiking der Eisenbahnen ausübten« 
dass sich gewisse Nonnen fllr Bau und Betrieb der deut- 
Bchen Ejsenbahoen mit der Zeit ausbildeten und für die 
Anlage neuer Linien massgebend wurden. — 

Man beging nun, bei der weiteren Entwicklung unserer 
Verkehrsverhältnisse, den Fehler, diese, an sich und für 
grosse Bahnen so vorzüglichen, Normen auch auf kleine 
Nebenbahnen mit ganz geringem Verkehr anzuwenden und 
in Folge dessen sehen wir im deutschen Eisenbahnwesen 
eine Uniformität wie in keinem anderen Lande. — 

Erst als eine ganze Reihe derartiger Nebenlinien kaum 
Dooih ihre Betriebskosten decken konnten (es befindet 
sich sogar eine, die Saal-Unstrot-Bahn, in Goncurs) sah 
man ein, dass man zu weit gegangen sei, dass das gewählte 
Tmnsportsystem in sehr irielen Ffillen nicht im richtigen Ver- 
kiltniss zum Bedürfbiss stehe und dass e», wenn die Eisen- 
bahnen eine ausgedehntere Anwendung finden sollten^ noth- 
wendig sei zu den früheren, einfacheren Verhältnissen zu- 
rückzukehren. — 

Zuerst zeigten sich diese Bestrebungen in England, 
wo, in Folge des immer grossartiger werdenden Verkehrs, 
die Baukosten ihre grosste Höhe erreichten, indem durch- 
schnittlich der Kilometer 400000 Mark (die Meile eine 
MiU^on Thaler)* kostete. — 

Da in England die Herstellung der Eisenbahnen ledig- 
Ueh Sache Ton Unternehmern ist, so war es nicht möglich 
in 8chotdand, wo die Terkehrsrerhältnisse geringer, die 



* Schwabe, Ueber Anlage sekundärer Eisenbahnen in Preussen. 
Berlin, 1885. 

r 
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TemnoMliwierigluHfteii sngtoidi gvOMere wsrea, Uater- 
nebmer au finden nnd man wnr hier luent damaf bedeeht 
billigere Bahnen in bdkonunen, indem man Mrken Steig- 
nngen und schfirfere Cur?en anwandte, langsamer fuhr 

(20 — 30 Kilometer per Stunde) und leichtere Masdiinen 

nahm (15—20 ToDDca Gewicht) und die ganze Verwaltung 
vereinfachte. — 

**u«S^ Damit erreichte man denn auch, dass diese schotti- 
baboen. gdign normalspurigen Sekundärbahnen pro Kilometer nur 
noch 80 — 100 000 Mark kosteten, so dass dieselben bei Ein- 
nahmen von 5000 — 11000 Mark pro Kilometer jährlich eine 
Yerzinsung von 2^/o bis 8^0 des Baukapitals abwerfen. — 
Sodann wurden in den Jahren 1864 und 1865 etwa 
90 Kilometer Yicinal bahnen im Elsaes erbaut*, 
welche pro Kilometer 72—100000 Mark kosteten, wfihrend 
bislang in fVankreioh pro Kilometer Eisenbahn 350000— r 
860000 Mark verausgabt waren. — 
i^kjNsebe Es erfolgte femer das franaSsische Gesets vom Jahre 
Mnm. 1865 (Chemins de fer d1nt6rdt looal), dureh welches be- 
sonders die BeihfiUfen der Gtoneinden und Departemenia 
geregelt wurden; diesem Gesetze, welches aber nur ge- 
ringe Erleichterungen und Unterstützungen gewährte und 
das deshalb auch seinen Zweck iiiclit erfüllte und in welchem 
von Schmalspurbahnen noch gar keine Rede war, folgte 
dann, da das Bedürfniss nach billigen Bahnen immer grösser 
wurde, das von Freycinet ausgearbeitete Localbahngesetz 
vom Jahre 1878, in dem auch die Schmalspurbahnen mit 
Unterstützungen bedacht wurden. — 
bS»gin**iii ^° Deutschland fand die erste grössere Anregung 
^1!mIl^ lur Herstellung billigerer Bahnen (der Kilometer kostete 
m PreuBsen durchschnittlich 220000 Mark) in Folge dee 
betreffenden Antrages auf der Versammlung deutscher 
Architekten und Ingenieure in Hamburg 1868 statt und 
wies damals bereits Kdpoke auf den Werth der Schnud- 
sDurbahnen hin, w&hrend kurz vorher die Techniker der 

Aroli B Ins 

v«rMnin' deutschen Eisenbahn-Verwaltungen auf einer Versammlung 

HMftburg in Dresden beschlossen hatten, für die weitere Entwicklung 

*äohabler,Ueber£MenbabnenvonlocalemlDteres60. ätattg. 1873. 
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der Looftlbalmeii gleiohe Spurweite mit den Haupt- 
bthnen m verlangen. — 

Nunmehr begannen, unterstützt von lebhaften publi- 
cistischen Bestrebungen , langwierige Verhandlungen, als 
deren erstes Renultat man die im Jahre IST 6 erschienenen 
„Grundzüge für die Gestaltung der Sekundär-Eiscnbahnen""5^J,'"^^J'JJ^^ 
betrachten muss, die vom Verein Deutscher Eisenbahn- ''"{Jf^*"* 
Verwaltungen herausgegeben wurden. — 

Einige Jahre nachher erfolgte die Veröffentlichung nJij°nfr 
der, Oeseteee Kraft habenden, „ Bahnordnung für Deutsche 'siMa-'** 
BiseDbahnen tob untergeordneter Bedeutung*^ Tom 12. Jani^^^"^ 
1878; in den beiden leisten Sehriftstficken waren beieits ^'«„Y^^^r 
die Sdimalspurbahnen und ewar von 0,75* und Ton 1* 
Spnrwdte mit yertreten. — 

Inzwischen waren An&ng der 60er Jahre die billigen De"j^'>cb« 
Oldenburger Staatsbahnen unter Buresch's Leitung ent- bahMn. 
standen, in Bayern folgten, nach einem im Jahre 1869 
erlassenen (Jesetze, einige Vicinalbahnen, welche 56 — 8(S000 
Mark kosteten , während die billigste Bahn in Baden 
(Rastatt-Gernsbach) 70 400 Mark und die Vorpommer'sohe 
Bahn nur noch 148 000 Mark kostete. 

Alle diese Bestrebungen billigere Bahnm zu bauen, 
besonders in Deutschland, hatten zur Voraussetzung die 
normale Spurweite, welche auch Seitens der deutschen 
Begier ungen, mit Rücksicht auf die Landeeyertheidigung 
und den Dnrehgangs verkehr, ganz entschieden berorzugt, 
man kann beinahe sagen, verlangt wurde. — 

Erst als im Jahre 1876 die klehie Schmalspurbahn ^^?^°^^ 
von Ocholt nach Westerstede* in Oldenburg in Betrieb 
kam, wurde die öffentliclie Aufmerksamkeit auch bei uns, 
etwas mehr wie bisher, auf das System der Schmalspur- 
bahnen hingelenkt, da die Bau- sowohl wie Betriebskosten 
überraschend gering waren gegenüber den Leistungen 
der Bahn. — 

Die Anfang der 60 er Jahre erbaute schmalspurige °'^iJ[iJiJ^ 
Broeltlialbahn in der Rheinproyinz war ursprünglich als 

* Bareuh, die' sofanalspurige Bisenbahn von OdhoH naoh 
Wsttontede. Zig. d. Han. Aroh. n. lag. Twttiis 1877, 
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Induttriebalui hwgestdlt und wurde Anfangs andi mit 
Pferden betrieben; sie wurde der Zat deshalb wohl niolit 
so sehr beachtet, wie sie es verdiente, weil damals das 
Bedttiiiuss naeh billigen Bahnen noch nicht in der Weise 
ericannt war, wie es jetzt der IVill ist. — 
bfebom billigsten normalspurigen Sekundärbabnen wurden 

während der letzten 10 Jahro gebaut und zwar bind dies 
die Westholsteinischon Bahnen, welche pro Kilometer nur 
44000 Mark kosteten; diesen sehr nahe stehen die ver- 
schiedenen in Thüringen ausgeführten normalspurigen 
Sekundärbahnen nämlich Fröttstedt - Friedrichsroda mit 
53000 Mark, Crossen-Eisenberg mit 54000 Mark, Wutha- 
Buhla mit 48000 Mark, letztere drei ohne Betriebsmittel. — 
Feldabalm. Als letztes Glied folgte endlich die schmalspurige 
Fddababn, deren Schlussstrecke am 1. Juli 1880 erdfihet 
wurde und die einschliesslich Gh*underwerb und Betriebs- 
mittel auf 28000 Mark pro Küometer zu stehen kommt — 
Nomiau Dass fÜT Deutschland, wo in erster Reihe bei Anlage 

Bpiingn Oft" ' 

bahnoD~ Eisenbahnen auf die Landesvertheidi^ung Rücksicht 
genommen werden muss, wo ferner ein ausgedehntes Kets 

normalspuriger Babnen rorhanden ist zunächst die Her- 
Stellung normalspuriger S e k u n d ä r b a Ii d e n in Frage 
kommt, liegt auf der Hand und wird es bei einem neuen 
Projecte stets erst versucht werden müssen eine solche 
zu ermöglichen. — 

So Wünschens Werth nun auch die Herstellung normal- 
spuriger Sekundär bahnen ist, so zweifellos ist es aber auch, 
dass in sehr vielen Fällen entweder der Verkehr nicht die 
erforderliche Grösse hat resp. voraussichtlich je bekommt, 
oder aber, dass wohl ein verhältnissmässig guter, auch 
noch entwickelungsfahiger Yerkehr Torhanden ist, dass 
aber die Terrainschwierigkeiten der Art sind, dass sowohl 
Bau- wie Betriebskosten einer normalspurigen Bahn in 
kemem Verhältoiss xn dem Torhandenen Bedflrfniss stehen 
wflrden, oder aber, dass es sich um ganz locale Interessen 
handelt, welche mit dem grossen Yerkehr in gar keinen 
Beziehungen stehen, wie es z. B. bei der Landwirthsehaft. 
bei industriellen Anlagen u. s. w. vorkommen kaunj in 
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ällen diesen Fällen dflrite die Herstellaiig Yom 
SohmaUpurbahnen am Platse sein. — 

Die deutechen SchmaUpurbahiien Böllen 
«Uo nicht etwa die normaUpurigen Bahnen er- 
aetsen oder gar ihnen Concurrena machen, 
aondern sie sollen dieselben lediglich ergftnzen 
und werden deslialb im Allgemeinen den Cha- 
racter als Zuf'uhrwege für die Hauptbahnen 
haben; allerdinga kann es, namentlich in gebirgigen Ge- 
genden, sehr wolil vorkümmen, daaa eine Schmalspurbahn 
an ihren beiden Endpunkten an Isormalbaiiuen anschliesst, 
ja es kann vorkommen, dass eine Schmalspurbahn zeit- 
weise parallel mit einer Normalbahu läuft, aber das sind 
Ausnahmefalle, denn es liegt im Character der Schmalspur* ^{^'Jj^ 
hahnen begründet, dass sie nur dem «Klein verkehr^' J^ü^ 
dienen, dass sie ausschliesslich eine Y erbesse-**"'^^**^ 
Tung loealer Transportverhältnisse herbei- 
führen sollen, sich somit ganz an diese an- 
schliessen, nur diesen Bechnung tragen und in 
keiner Weise irgend welche Rücksichten auf 
den D u r c h g a n g 8 V r k e h r nehmen sollen. — 

Die Entvvickelung unseres deutschen Eisenbahnnetzes 
hat dahin geführt, daas sich eine ganze Reihe von Ver- 
kehrsmittelpunkten gebildet hat, von denen aus sich die 
Bahnen nach allen Bichtungen hin verzweigt haben; es 
lag also ganz in der Natur der Sache, dass sich auch nach 
und nach die industrielle Thatigkeit immer mehr und mehr 
in der Nähe dieser Yerkehrsmittelpunkte entwikelte, wäh- 
rend sie dort, wo keine Eisenbahnen gebaut wurden, au- 
r&ckging. — 

Hieraus erklart sich auch die Thatsache, dass die 
industrielle Thatigkeit fast aller deutschen Gebirge erheb- 
lich zurückgegangen ist, so dass theilweise, z. B. auf dem 

Thüringer Walde, oft geradezu ein Nothstand eintritt; für 
derartige Gegenden bietet die Herstellung von Schmal- 
spurbahnen das einzige Mittel gründlich Bes.sertm«; zu 
ächaffen, denn nur diese kleinen Bahnen lassen «ich im 
Gebirge billig und auch wirklich zweckontspreohend her- 
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stellen und bis in die engsten Seitenthäler mit verhältniss- 
mässig geringen Kosten hineinführen. 

Hftufig finden wir aber auch, dass in der Ebene, ab* 
setis von grossem Bahnverkebr, aobönd, breite Landstrassen 
Yinrhanden aiod, auf denen sich von und nach den näehafe- 
gelegeneo grdaeeren Städten em lebhafter Verkehr bewegt 
und f&r aolehe Fälle dürfte die aohmalaptirige 
Straasenbahn am Flatae aein^ ebenao wird die Sohmal- 
aporbahn aehr häufig ffir laodwirtiiaehaftliohe und inda- 
strielle Zwecke angewandt werden kiynnen, man mnas nur 
stets im Auge behalten, dass es sich um keine „Eisen- 
bahnen'' handelt, sondern lediglich um d i e Y e r- 
besserung localer Tr anaportverhältnisse. 

Die V 0 r t h e i 1 e , w e 1 c h e d i e a n 1 e b h a ft e n V e r- 
kehrsadern liegenden grossen Städte vor dem 
flachen Lande oder dem Gebirge voraus haben, 
mtaaen aum Theil wieder dadurch ausgeglichen 
werden, daaB man jetzt, nachdem das Bahnnets 
für den groaaen Verkehr achon ziemlich auage- 
baut iat, auch dem «geringen Verkehr'^ mehr 
Bechnuag trägt, wiebiaher. Daea aich hierbei 
.ateta um geringere Verkehramaaaen und um 
kürzere Linien handeln wird, ao muaa man auch 
dementsprechend einTransportsystem wählen 
und das ist die Schmalspurbahn, welche in 
Folge ihrer Billigkeit, der geringen Fahrge- 
schwindigkeit und geringen bewegten Lasten 
weit eher mit dem Land fuhr werk oder der 
Pferdebahn wie mit den «Eisenb ahnen** ver- 
glichen werden kann. 

Darin, dass man stets, wenn es sich um die Her- 
atellung von Schmalspurbahnen bei una handelte, Vergleiche 
nait fremden Sdimakpurbahnen, inabeaondere hi Amerika, 
Herwegen und Schweden anatdlte, liegt wohl die Haupt- 
uiaadie, daaa man bei dieaem Vergleich meiatena zu, für 
die Schmalspurbahnen, ungftnetigen Reaultaten kam*, trotz* 

* T. Weber, Sekundärbahnea mit normaler und schmaler Spur» 
WifaBar 1873. 



Digitized by Copgl 



e 



a^nalaporbaluM in NordMMvlia ud Sebwiid«n-Norw«t«u 9 



dem wir doeb aucb in Dentschlaiid Beispiele Ton Sebmftl- 

spurbahnen haben, die achon recht gute Resultate auf- 
weisen, wie die l^roelthalbahn und Ocholt-Westerstode. 

Was die amerikanischen Schmalspurbahnen anbelangt * 
so können die dort in Frage koinmendcn Verhältnisse mit 
den unserigen gar nicht verglichen werden, indem dort 
sowolil der Zweck ein ganz anderer ist, wie auch diese 
Schmalspurbahnen in ganz anderer Weise gebaut und be- 
trieben werden. 

Bm der grossen AusdebnuDg der amerikaniscben 
gdimalspnrbftbnen (oft bis 1000 Kifan. und mebr Länge)^ A»«rik«. 
ist es notbwendig, daae eine grossere Fabrgesebwindigkeit 
angewandt wird (bis au 60 Eilm. per Stunde) und werden 
anch die elegantesten Salonswagen in den ZGgen gefabren, 
kurz, die amerikanischen Schmalspurbahnen haben toII- 
ständig den Character der Hauptbahnen und werden auch 
dem entsprechend verwaltet und betrieben. — 

Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse in Vorwogen ^p'jj^'J^^ 
und Schweden, wenn auch der locale (Character der Bahnen J" 
schon mehr hervortritt, insofern die Fahrgeschwindigkeit 
eine geringere ist (20—30 Kilm. per Stunde) und aucb 
den localen Verhältnissen schon mehr Rechnung getragen 
wird, besonders bei den Schmalspurbahnen in Öcbweden, 
welche meist Ton den Seestädten ins Innere föhren und 
viel znr Hebung Ton Handel und Industrie beigetragen 
haben. — Norwegen und Schweden besitsen im Ganzen 
etwa 1800 Kilm. Sohmalspurbabnen, welche in Norwegen 
sfinmitlich die Spurwelte von 1,067" haben, während die- 
selbe in Schweden zwischen 0,80'" und 1,219'" variirt. — 

Auch in der Schweiz hat man angefangen Schmal-, pu^bahnen 
spurbahnon zu bauen und ist eine der interessantesten die 8chJ«i, 
von Winkeln über llerisau nach Appen/eil, von der später 
noch die Rede sein wird. — Diese Bahn hat am meisten 
Aehnlichkeit mit dem Character, den unsere deutschen 
Schmalspurbahnen annehmen müssen, wenn sie ihren Zweok 



* Bartel«, Seknndärbahneii, insbesondere Sehmalspurbahnea in 
AvMrlka. Berlia 187^ 
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erf&Uen sollen ; sie schliesst sich dem Terrain daduroh an, 
dass sie Curven bis su 80"" Eadius und Steigungen bis 
1 : 28 bat und aiieh nur mit 20 Kilm. per Stunde Gescbwin- 
digkeit befahren wird. — J^aaerdem finden wir die Sehmal- 
apurbabn für Personen- und Güterverkehr angewandt in 
Oesterreioh (Lambaoh-Gmfinden, Lina-Bttdwds), Frankreich, 
Belgien, Italien, Bussland und, ^von aussereuropfiischen 
Staaten, in Mexico, Indien, Australien, Chili u. s. w. 

Die deutschen Schmalspurbahnen, welche lediglich 
localen Interessen dienen sollen und dem entsprechend 
auch viel eiüfacher gebaut, verwaltet und betrieben werden 
können und müsaeii, passen, wie schon erwähnt, in keiner 
Weise in unser grosses uormalspuriges Eisenbahnnetz hin- 
ein, womit aber nicht ausgeschlossen ist, dasa nicht Fälle 
vorkommen können, in denen eine Schmalspurbahn zwischen 
zwei Normalbahnen liegt oder sogar streckenweise neben 
einer Normalbahn herläuft, wie dies durch die folgen Bei- 
spiele dargelegt werden soll. — 

Im Frühjahr 1880 wurde der Yer&sser Yon Inter- 
essenten des Yolmethales in Westfalen in die dortige 
Gegend berufen, um ein GKitachten über das dort in Aus- 
sicht genommene Frojeot einer schmalspurigen Strassen- 
bahn abzugeben. 

Die Yerhältnisse liegen dort folgendermassen. — 
VoiüÄ- Uebersichtskarte (Tafel V) ersichtlich, 

*b!S?"* ^^^^^ Zweigbahn der Berg-Märk.-Bahu, die Volme- 

tluilbahn, von Hagen nach Brügge und Lüdensclieid, wäh- 
rend ein anderer Zweig, die Kuhr-Sieg-Babn, von Uagen 
über Altena- Werdohl nacli Siegen führt. — 

Das Yolmethal von Brügge bis Meinertshagen, sowie 
das Yersethal von Werdohl nach Lüdensdieid besitzen 
keine Bahnen, trotzdem beide Thäler eine sehr lebha£to 
Industrie haben resp. gehabt haben. Die Ursache i wes- 
halb hier keine Bahnen Yorhanden sind, dürfte darin su 
suchen sein, dass der Bau normalspuriger Bahnen in diesen 
engen Thfilem, besonders im Yersetiiale von Werdohl 
nach Lüdenscheid hioauf, unverhfiltnissmfissig hohe Bau- 
und Betriebskosten verursachen würde, un?erb51tnissm&ssig 
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deshalb, weil man Bw aiali, wegen der ungünstigen Steig* 
nngSTerhiltiiiflse, einen Dorohgangsverkehr faiarher leiten 
wdrde^ eomit die Bahn einen tein looalen Charaetor hat 
und für dne normalspurige Bahn der Terkehr doch nicht 
gross genug ist. 

So kommt es denn, dass die Eisen-Industriellen im 
Volmethal ihr Eiaen aus dem Siegener Lande über Wer- 
dohl- Altena-Hagen-Jörügge beziehen und umgekehrt ihre 
Fabrikate, welche meistens nach dem Süden gehen, auf 
demselben Wege fortschicken müssen. — Die Streoke 
Werdohl-Hagen-Brügge ist nun lang = 63,20 Kilm. — 
und dagegen die Strecke Werdohl-Lüdenscheid-Brugge 
d» projectirten Schmalspurbahn 22 Kilometer, so dass 
«s nicht Wunder nehmen kann, wenn dieser Gegend die 
Coneurrena mit anderen Gegenden, welche gfinst%ere 
Transportrerhaltnisse haben, schwer wird und ihre Indu- 
strie sich nicht weiter entwickelt, trotzdem ihr die 
schönsten Wasserkräfte und billige Löhne zur Yerfögung 
st^en. — Der Verfasser konnte deshalb das Project einer 
Schmalspurbahn, nach reiflicher Prüfung, nur in jeder 
Weise empfehlen, trotzdem die projectirte Linie au beiden 
Enden, in Brügge und Werdohl, an Hauptbahnen an- 
scbliesst uud trotzdem auf der Strecke Lüdenscheid-Brügge 
bereits eine Normalbahn sich im Betriebe befindet. — 

Aber auch noch andere Gründe können massgebend 
dafür werden, dass eine Schmalspurbahn neben einer 
Xiormalbahn liegen kann, wie z. B. folgender Fall darthun 
möge. — 

Auf der Strecke Brügge-Schalksmühle der Berg-Märk.- 
Bahn .Ton Brügge nadi Hägen liegt die Bahn meistens auf 
Dftmmen oder in Einschnitten von mehreren Mi^eni Höhe 
resp. Tiefe, w&hrend die auf dieser Strecke ziemlich Tiel 
vorhandenen, industriellen Etablissements an der Strasse 
und am Wasser liegen, wo sie ihre An- und Zufuhr, so- 
wie ihre Wasserkräfte haben. — 

Ein directes Verladen am Etablissement ist also nicht 
möglich und es erwachsen den Fabrikanten deshalb noch 
ziemliche bedeutende Ausgaben für Aufuhr der liohstoifd 
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und Brennmateruifiai, sowie fttr Abfuhr von Fabrikaten; 
da es eidii hier meistens um Eisenwaaren handelt, so 
kommen ziemlich bedeutende Gewichte in Frage. . — 

Dem Yerfiisser ist es deshalb gar nicht zweifettuifty 
dass, wenn erst die Schmalspurbahn Meinertshagen*BrQgge* 
Lftdensoheid-'Werdohl sieh im Betriebe befindet, dann auch 
sehr bald die Strecke Brügge-Schalksmühle und eyent. bis ' 
Dahlerbrück folgen wird, selbst wenn die Güter erst bis 
Brügge auf der jS'ormalbahn gefahren werden müssen und 
von dort ab rückwärts auf der Strassenbahn; es wird dies 
immer noch billiger sein als der jetzige Transport per 
Achse. — 

Ein weiteres Beispiel anderer Art dafür, dass eine 
Schmalspurbahn sehr wohl zwischen 2 Normalbahnen liegen 
kann, ist folgendes. — 
Harsbabo Bekanntlich ist es, trotz der verschiedensten Yersuche, 
(»"{s-j^^* noch nicht gelungen eine Bahnyerbindung durch 
den Harz herzustellen und sehen wir immer nur von • 
den grossen Bahnen, die am Fusse des Harzes liegen, Aus* 
. l&ufer bis hart an das Gebirge heran gehen, wahrend das 
eigentliche Gebirge mit seinen Tjelen Producten, seinen 
Wasserkrfiften, Waldungen u. s. w. gänzlich Yom grossen 
Verkehr abgeschnitten ist und demzufolge die Industrie 
uud der Wohlstand sich nicht weiter entwikelt, sondern 
immer mehr zurückgeht. — 

Im Sommer vorigen Jahres wurde der Verfasser von 
Interessenten der Gegend, welche das Project einer Schmal- 
spurbahn , in diesem Falle meistens ohne Benutzung vor- 
handener Strassen, aufgestellt hatten, dorthin berufen, um 
' seine Ansicht über die Möglichkeit einer derartigen Bahn 
auszusprechen und konnte derselbe, nach längerer Prüfung 
der Verhältnisse, seine Meinung dahin abgeben, dass, trotz 
der sehr sdiwterigen TerrainYerhfiltnisse, die Anlage einer 
Schmalspurbahn mit Erfolg für die Gegend möglich seii 
wahrend die Herstellung einer normabpurigen Bahn, gaaz 
abgesehen davon, dass sie für die Gegend nicht vom 
gleichen Kntzen ist wie eine Schmalspurbahn, schwerK^ 
ausführbar sein würde. — 
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Die in AuBsicht genommene Blüm von Quedlinbuig 
nach Nordhansen über M&gdesprung- Aleziebad-Stolbei^ 
(dehe Taftl I) addiMit In Quedlinburg an die Zweig- 
bahn We^elebfin*Thale der Magdeburg-Halberatadter-Bahn 
und in Nordhauien an die Halle -Caseler- Bahn an und 
Hegt somit zwischen swd Hauptbahnen; trotsdem hat die 
Bahn den ausgesproehenen Charakter der Localbahn, da 
sie nur zur Yermittlung des localen Verkehrs dienen soll 
und 68 wohl Niemanden einfallen würde den „Durchgangs- 
verkehr'' durch das Gebirge zu führen, wo am Fusse des- 
selben bequemere und ausreichende Hauptbahnen vorhan- 
den sind; die Bahn soll lediglich dazu dienen die Trans- 
portverhältnisse zwischen Nordhauseu-Quedlinburg von und 
nach den» Gebirge, welche zum Theil sehr mangelhaft 
sind, zu verbessern und dazu genügt eine Schmalspurbahn 
in jeder Weise. — 

Ein weiteres Beispiel ist das folgende, das eben£Edis 
vom Verfasser bearbeitet worden i^.' — 

Die Bewohner des Heraogthums Coburg haben mit 
der Besidenzstadt Coburg seihet, welche für die ganze bmJ^ 
dortige Gegend den Centraipunkt fär Handel und Verkehr 
bildet, eine sehr mangelhafte Verlnindnng, da die das Her- 
zogthum durchschneidende Werrabahn ausser der Stadt 
Coburg nur noch eine Station an der Bayerischen Grenze, 
die Station Eberdorf, hat, während im Uebrigen die Be- 
wohner, mit Ausnahrae der an der Zweigbahn Coburg- 
Sonnubcrg wohnenden, von der Werrabahn wenig Wintzen 
haben. — 

Es wurde nun von dortip^en Inteiesseuten die Idee 
der Herstellung einer schmalspurigen Strassenbahn, welche 
das Herzogthum von der Bayerischen zur Meiningischen 
Grenze, von Rosaach über Coburg nach Rossfeld, quer 
durchzieht, aufgestellt (siehe Tafel VI); der Verfasser hat 
dasselbe bearbeitet und nachgewiesen, dass dasselbe, trota 
des gerin|[en Verkehres, durcdiaus lebensl&hig sei and zwar 
mit grossem Nutzen ffir die Gegend, da die Transpeft- 
kosten &r Güter schon Ton Tomherein nur etwi^ V* toiUiL 
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betragen würden wie per Aoliee, nnd Im PersonenTerkehr 
noeh weniger. — 

Du in der Gegend irgend bedeutende Indaetriesweige 

nicht vertreten sind, vielmehr im Wesentlichen nur Land- 
wirtlischaft und Viehzucht p^etrioben wird , so wird diese 
Bahn ein vorzüp^liches Bpispiel dafür werden, das 8 eine 
Schmalspurbahn, mit g-roasem Nutzen für eine 
Gegend, auch dort angewandt werden kann, 
wo es sich darum handelt den gewöhnlichen 
ländlichen Verkehr einer dicht bevölkerten 
Gegend mit der nächstliegenden grösseren 
Stadt zn vermitteln. — * 

Der Verfasser wftre in der Lage noch eine ganze 
Reihe von Beispielen anzuf&bren« wo es möglich Ist eine 
Schmalspurbahn, mit grossem Gatzen für die Gegend, ans- 
znffihren, während es geradezu fehlerhaft sdn wQrde eine 
normalspurige Bahn, sofern deren Anlage Oberhaupt mög- 
lich ist, herzustellen, da der theuere Apparat in gar keinem 
Verhältniss zu dem geringen Verkehr stehen würde ; aus 
den vorstehenden Beispielen dürfte aber schon zur (lenüge 
hervorgehen, wie verschiedenartig die Veranlassungen zur 
Herstellung von Schmalspurbahnen sein können , wie 
auch femer daraus folgt, dass sich diese kleinen Bahnen 
ganz und gar nach der Art dos Verkehrs richten und 
folglieh unter einander wieder verschieden sein 
müssen. — 

Die eine Hegt In der Ebene auf einer schönen, breiten 
Landstrasse und dient wesentlich dem Personenverkehr, 
weshalb man, hierauf Rücksicht nehmend, entsprechend 

bequeme Personenwagen herstellen muss, eine andere liegt 

im Gebirge und soll Holz- und Steintransporte, aber auch 
Personenverkehr besorgen, wieder eine andere hat es nur 
mit Güterverkehr zu thun und soll für ein industrielles 
Unternehmen die Massentransporte besorgen, wobei meistens 
starke Steigungen und scharfe Curven in Frage kommen, 
kurz, es kommen die verschiedenartigsten Fälle vor und 
jeder verlangt bei seiner Anlage eine besondere Rfickaichts- 
nähme auf den Verkehr. — 
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Es würde deshalb nicht zweckmässig sein, 
wenn man für die Schmalspurbahnen, ähnlich 
wie bei den grossen Bahnen, gewisse Normen 
aufstellen wollte, im Gegentheilist es d ringend 
wünsch ens wert h , dass Seitens der staatlichen 
Behörden alle derartigen Vorschriften, soweit 
wie immer möglich, vermieden werden, damit 
sich die Schmalspurbahnen ganz für sich nach 
ihrer Eigenart entwickeln können und ist es 
besonders wünschenswerth, dass man sie so- 
wohl beim Bau wie beim Betriebe möglichst in 
keine näheren Beziehungen zu den Normal- 
bahnen bringt, damit nicht auch hierjeneschwer- 
fällige Verwaltung Platz greift, die wir be^ 
unseren grossen Bahnen gewohnt sind. — 

Bei den Schmalpur bahnen ist es dringend 
wünschenswerth., dass man alles nicht geradezu 
Nothwendige, sowohl beim Bau wie beim Be- 
triebe, vermeidet und dass deshalb die staat- 
licherSeits zu erlassenden allgem einen Bestim- 
mungen auf das geringste Maass beschränkt 
bleiben, imUebrigen aber von Fall zu Fall ver- 
handelt wird. — 

Erst, wenn die im Vorstehenden kurz angedeuteten 
Grundsätze auch Seitens der staatlichen Behörden Beach- 
tung finden, wird dies Bahnsystem zur richtigen Geltung 
kommen und segensreich für viele von den grossen Ver- 
kehrsadern entfernt liegende Gegenden werden können; 
es dürfte dann aber auch von einer Bedeutung für die 
weitere Entwickelung unserer Verkehrs Verhältnisse werden, 
die man deshalb jetzt noch so sehr unterschätzt, weil man 
meistens von falschen Voraussetzungen ausgeht, wenn es 
sich um die Anlage von Schmalspurbahnen handelt. — 
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II. Bedenken gegen die Sclimalspnrbahnen. 

Lässt sich nach dem im vorigen Kapitel Gesagten 
nicht verkennen, dass es Fälle genug giebt, in denen die 
Herstellung von Schmalspurbahnen am Platze, ja, in An- 
betracht unserer wirthschaftlichen Verhältnisse in Deutsch- 
land, geradezu wünschenswerth ist und werden auch die 
entschiedensten Gegner nicht umhin können dies anzuer- 
kennen, so dürfte es doch nothwendig erscheinen all die 
vielen Bedenken gegen die Schmalspurbahnen einmal ganz 
ausführlich zu erörtern und zu untersuchen wie weit diese 
angeblichen Bedenken* in der That berechtigt sind. — 



♦ Welch wunderbare Argamonte gegen die Herstellung der 
Schmalspurbahnen angeführt worden und in welcher Art und Weise, 
sogar in politischen Blättern , gegen das Bahnsyatem geschrieben 
wird, dafür mögen folgende Beispiele zeugen. — 

Ein Schweizer Ingenieur, Lutz, führt in einer kurzlich er- 
schienenen Broschüre: nLutz, Transvermlbahnen, Zürich 1880", die 
allerdings sehr bedauerliche Thatsache an, dass auf einer Schweize- 
rischen Schmalspurbahn die Wagen so leicht seien, dass kürzlich 
ein wüthend gewordener Ochse mit sammt dem Wagen umgefallen 
sei, woraus leicht ein grosses Unglück hätte entstehen können. — 

Ein Ingenieur in Hannover, Herr Jacobsen, lieferte im Han- 
noverschen Courier vom 28. Februar 1880, unter Anderem, folgende 
Sätze. — 

„Die Ansicht, dass durch die schmale Spur sich auch die 
Betriebskosten vermindern worden, ist daher eine ganz und gar 
irrige." — 

Derselbe argumentirt ferner, dass, bei gleichen Stabilitätsver- 
hältnissen, die kleineren Räder der Schmalspurbahnen einen grösseren 
Widerstand hervorriefen der sich bei 1 m Spur wie 4:3 verhielt; 
es heisst dann ferner in jenem Artikel: 

„Da 50— 60''/o der gesammten Betriebskosten eine Function 
des Widerstandes oder der sog. virtuellen Länge einer Bahn ist 
und die virtuelle Länge der Schmalspurbahnen immer bedeutend 
grösser sein wird, so geht daraus hervor, dass die Betriebskosten 
dieser Bahnen erheblich grösser sein werden. — Nur wenige Schmal- 
spurbahnen sind bis jetzt in Deutschland gebaut worden, dass aber 
diese weder aus den günstigen Erfahrungen, welche 
man anderswo mit Schmalspurbahnen gemacht hat, 
noch aus der technischen Wissenschaft hervorge- 
gangen sind, sondern ihre Entstehung irrigen An- 
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Wie sdiOB erwähnt, entspringt ein gi oBsor Theil aOer 
Bedenke der irrigen Anffasiiiiig, als ob die Schnudspttr- 
babnen die normahpurigen erseteen sollten, während sie 

doch ganz allein dazu berufen sind dort, wo entweder die 
geringfügigen Yerkelirsmaasen, oder besondere Terraiu- 
schwierigkeiten, oder locale Verhältnisse die llerhtelluiig 
einer nornialspurigeu Bahn niclit als zwcekniiissig erscheinen 
lassen, resp. geradezu unmöglich machen, eine Yerbesse- 
rung der localen Tranaportverhältnisse herbeizuführen. — 

Die Behauptung vieler Techniker, dass die klein eren^^J^J^f^*" 
Bader der Sohmalapurbahnen der Fortbewe«^J2*^<i*j,^ 
gung einen grösseren Widerstand ei^tgegen-^^JJJJ;^ 
setzen wie die grösseren Bäder der normal-**' ^H'"*!^ 

spurigenBahnen nnd dassdadnrob dieBetrieb8-"''''V 
kosten' der Schmalspurbahnen erhöht werden,^.[; i;,*';'^;'; 
ist umso bedenklichet« weil der Laie sie nicht 

b e u 1 t h e i 1 e u kann und sie ihm deshalb um so 
plausibler e r s e h e i n t. — 

Bei näherer rntersuchung dieses Bedenkens orgiebt 
sich nun das folgende Resultat. — 

Nach der für geringe Geschwindigkeiten zur Berech- 
nung des Eigenwiderstandes der Wagen für Kormalbahnen 
in gerader und horizontaler Strecke angewandten Formel 

W ^ (1,65 4- 0,06. v) Q, 

in welcher 

Q das Gewicht des Wagens in Tonnen, 



Biohteu, die auf nichts begründet sind, su verdanken 

haben, unterliegt keinem Zweifel, donn Sätze, welche Toch- 
niker in iiircn Bfoohttren zu Gunsten der Schmalspurbahnen anfge- 
stelU haben, beweisen das zur Oenu«]^o. — 

Stellt man an beide Spurweiten dieselben Ansjti iiehc. 8o wird 
man finden, dass die Normaiäpur in deu meisten Fällen unbedingt 
gewählt werden rouss. — 

Es giebt schon Linder, die unter der Leichtsinnigkeit ihrer 
Techniker sehwer su leiden haben." 

(In der That eine recht hObsche Leistung in einer politischen 
Zeitung.) 

lloatmaiia, Bau a. Bstrieb der SehmaUpurbabneo* 2 
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Y die Geschwindigkait in Kilometern, 
W die aur Fortbew^gnog erforderliche Kraft in Kilo- 
grammen bedeutet, ergiebt sieh W per Tonne 
Wegengewicbt (mit Ladung), bei einer Oeaohwin- 
d%keit yon T » 20 Kilm. zu 2,65 Kilgr. — 

Das erste Glied dieser Formel reprftsentirt haoptsäcii- 
lich den durch die Zapfenreibung der Aebsen in den Lagern 
und den durch die rollende Reibung des Rades auf den 
Schienen hervorgerufenen Widerstand : von dienen beiden 
Widerständen beträgt der durch Zapfenreibung bedingte 
etwa 1 Kilgr. und absorbirt die rollende Reibung den ReBt 
von 0,65 Kilgr. — 

Bei einem Raddurchmesscr von 0,75 Meter und einem 
Schenkeldurchmesser von 0,07 Meter für die Wagen der 
Sehmalspurbalm* ermässigt sich die Zapfenreibung auf 
0,983 Kilgr. per Tonne Wagengewicht und erhöht sich 
die rollende Reibung auf 0,732 Kilgr. — 

Es betragen also beide Widerstände zusammen = 
1,665 Kilgr. gegen 1,66 Kilgr. bei der normalspurigen 
Bahn und erhöht sich also der Gesammtwiderstand per 
Tonne Wa^engewicht in horizontaler und gerader Strecke 
auf 2,665 gegen 2,1)5, also um 0,57 Prozent. — 

Um zu erkennen, in wieweit diese Vermehrung des 
Wagenwiderstandes auf die Normirung der Zugstärken 
von Einfluss ist, sind die betreffenden Widerstünde in den 
ungünstigsten Steigungen (hier z. B. 1 :'60) zu vergleichen. — 

Diese Steigung vermehrt' den Zugwiderstand gleich- 
mässig für beide Art \\^agen und zwar um 33,33 Kilgr. 
per Tonne Wagengewicht; die Widerstfinde stellen sieh 
also in den Maximalsteigungen per Tonne Wagengewicht 
auf 35,95 für den normalspurigen Wagen und auf 35,965 
fiQr den schmalspurigen Wagen; die Erhöhung der Zug- 
kraft bei der Schmalspurbahn mit noch nicht 0,02 Prozent 

ist demnach so geringfügig, dass sie auf die Isorniirung 
» 



* Wageil der Feldabaho. 



Digitized by 



d«r Zngttftrken olme Bibfliws IMlit, d.h. «bo, dass dies 
Bedenken ganzlich unberechtigt iet. — 

Werden aber bei diesen BetrochtuiigeD, wie das in wid«r- 
der Niatur der Sache liegt, anch die Widerstände indenCawM. 

den Curven berücksichtigt, so ändert sich das Vorhiüt- 
niss sofort zu Gunsten der schmalen Spur, indem hier, 
unter Benutzung der Formel von Redtenbacher, die Curven- 
widerstände im Yerhältniss der Spurweiten plus den Achs- 
ständen abnehmen. — 

Selbst wenn die Verminderung der Achsstände mit . 
den Spurweiten proportional gesetzt wird — in Wirklich* 
keit darf sie wegen der geringen Geschwindigkeiten weit 
erheblicher ausfallen — , ermässigen sich die Widerstände 
m gleichen Curven für Schmalspurbahnen von Im Spur- 
weite und normalspur^gen Bahnen im Yerhiltniss von 
1,435:1 oder um reichlich 80 oder um 
0,42 Kilgr. per Tonne Wageoge wicht bei 500m Radius 

0,67 , „ , , „ 400 m „ 

1,10 , „ „ „ „ 300m 

li^5 „ „ „ 200m 

2,80 „ „ „ „ 150m „ 

Für noch schärfero Curven würde das Verhältniss ftr 
Schmalspurbahnen immer noch günstiger werden und ebenso 
für die Spurweite von 0,75 m. — 

Da es sich nun bei Anlage von Schmalspurbahnen 
meistens um die Anwendung vieler und scharfer Curven, 
besonders im gebirgigen Terrain, handeln wird, so folgt 
aus diesen Betrachtungen, dass die kleineren Kader der 
Schmalspurbahnen w^ohl in den Geraden eine geringfügige 
Yermehrung der Zugkraft herroorufen, dass dieses aber 
auch durch die geiiogere Zugkraft in den Curven reichlich 
wieder an^ewogen wird^ so dass tfataisftehlich die Schmal- 
spurbahnen die Betriebskosten nicht erhöhen, sondern dass 
fflr Bahnen mit vielen und scharfen Curven die 
schmale Spurweite geradezu wünschenswerth 
ist. — 

2» 



Digitized by Google 



20 1I> BedrakM gagan 41« Mmaltpartobneii. 

^ilSSSä Haenmt maBiiDeiihfiBgeiHl ist die vielfach fiii%eetellte 
flu»BUDg Aiu><^H dtL99 die Fahrzeiige der Schmalspur- 
''7^,1;;^^'^ bahnen wegen der geringen Radbasia grösseren 
*£*^^8ehw«nkuiigen ausgesetet seien und demsu- 
HadUvit. f^igQ die Radbelastungen mehr beeinflusst 
würden, wie bei normalspurigen Bahnen. — 

Dies Bodenken widerlegt sich daduich, dass einmal 
der Schweipunkt der Wagen der Schmalspurbaiinen", wegen 
der niedrigen Räder, tiefer h"en:t wie bei den normalspurigen 
Wagüu. Südann, dass bei Schinalspurbahnen, wie sie hier 
iu's Auge gefasst sind, stets nur Geschwindigkeiten von 
in maximo 2Q Xiim. per stunde vorkommen und dass bei 
dieser Geschwindigkeit die Schwankungen . an sich schon 
sehr unbedeutend sind. - 

li^in ferneres Bedenken , das man besonders von Laien 
viel hört, ist, dass auf Schmalspurbahnen keine 
Transporte von Langhole möglich wären. — 
^Aa^uittU Zur Widerlegung dieses Bedenkens möge die That- 
hoi/trai.^ ^ache dienen, dass auf der Feldabahn, wo Gurven bis zu 

parte moj;- ' ' 

80 m Rad. (thatsftehlioh 60 m) vorkommen, fortwährend 

Langhoixtransporte stattfinden. — 

Das nachstehende Beispiel dürfte auch Beweis dafür 
sein, wie wenig gerechtfertigt diese Bedeiikon sind. — 

In der Nähe der Station Ivengsfeld der Feldabahu be- 
■ findet sich eine eiserne Biücke über die Felda von 27,5 m 
Lichtweite; es kamen die unteren und oberen Gurtungen 
der Träger nun fertig inontirt in Sal/ungen an unH mussten 
auf der bereits im lk>triebe befindlichen Strecke Salzungen- 
Lengsfeld transportirt werden, was aucli auf drei offenen 
Güterwagen ganz anstandslos bewerkstelligt wurde, trotz- 
dem gerade auf der Strecke Dorndorf-Lengsfeld der Felda- 
bahn die meisten und schSrfeten Gurven vorkommen. — 

Bei Langholztransporten, die doch im Allgemeinen nicht 
täglich vorkommen, wird in den scharfen Gurven sehr 
vorsichtig gefahren, was ja aber an und für sich schon 
geschieht; wenn aber bei einer Schmalspurbahn auf Lang- 
holztransporte besondere Rücksicht zu nehmen ist, so wird 
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oiMi für diesen Zweck beeondere Wagmi bauen, wie es 
bei den Normalbohnen euch geachiehf. — 

Ein weiteres Bedenken gegen die Schmel* Atttebiieh 
spur bahnen ist, dass sie eine geringere L e i- wii«np«rk 

stungsfähigkoit liabon wie die Normalbahuen 
und d a 8 8 , weil «1 i e W a g c u anderer Bahnen nicht 
mit verwandt werden können, f ü r S c h ni a 1 h p u r- 
bahnen ein grösserer Wagenpark erforderlich 
sei, wie für norm aispur ige Bahnen. — 

Auch dieses Bedenken düHite mehr nls hinfällig sein, 
denn einmal können die Wagen der BchraalBpurbahnen, 
weil sie nicht auf andere Bahnen fibergehen, weit besser 
ansgenntat werden wie die Wagen der Normalbahnen*, 
welche oft 8—14 Tage fort sind, sodann nrass man stets 
beachten, dass man es nur mit geringen Yerkehramasaen 
and geringen Längen au thun hat und endlieh lässt sich 
sn Zeiten besonders starken Yorkers durch Einlegusg 
von Extrazügen, sowie dnrdi rasches Entladen meistens 
Hülfe schaffen. — 

F e 1' n e r wird oft d i e A ii s i c h t v e r t r e t e n , man 
könne die Wagen der norm als purigen Bahnen 
ebenfalls leichter bauen, s i seien dann stabiler 
wie die s c Ii iii a 1 s p ii r i g e n und es k T) n n c dann a u c h 
der Oberbau leichter ausgeführt werden und 
auf diese Weise sei wenigstens die Möglichkeit 
des Wagenaberganges gewahrt. 



• Dio Pprsonon- und Gütorwnfjpn der Tfauptbahnen durchfahren 
durchschnittlich hüchatons pro Jahr 4(SIKK) resp. 15000 Kilni. — Dio 
Beaetzunp der Sitzpliitzo orfolj^t dahoi mit kaum 25 "/o und die Aus- 
nutzung der Güterwagen mit 40%. 

Di« Wagen d«r Loealbshsen «raiel«!!« oator der YonnMMbmng» 
4ms ide Toll bwetat, reap. toII bAladen siod, ^ gMohea Leistugtii, 
wenn sie darehsohnitllioh ~ per Jfthr 120Q0 retp. 6000 Kilm. dnrob- 
laufen; dazu aber sind, bei einer mittleren Geschwindigkeit von 
15 Kilm. pro Stunde, nur 800 resp 400 Stunden erforderlich, so das» 
idso die Personenwagen tSglich 2,2 und die Güterwagen 1,1 Stunden 
SU fahren habeO} um die gleichen Leistungen zu erzielen. — 
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A»e«biicii« Das ist gewiss ftusfafarbar, aber es wifd damit Kidits 



"puTi'!fl ^reicht, denn entweder, wenn die Bahn scharfe Cnrven 
^lofchur''™^ 200 m Radius hat, mflssen Wagen mit kleinem Bad- 
''könneÜ" ^^^^ gebaut werden, welche wieder nieht in die schneller 
fahrenden ZQge der Kormalbahnen eingestellt werden 

dürfen, so dass also der Zweck — das Umladen zu ver- 
meiden — nicht erreicht wird, oder aber, man darf der 
Bahn keine scharfen Ciirvon geben und dann fällt wieder 
einer der Hauptvortheile der Schmalspurbahnen weg-. 

Wenn man also auch natürlich norinalspurige Wagen 
leichter bauen kann, wie die jetzt auf den Hauptbahnen 
laufenden, so hat dies doch gar keinen Zweck, da die- 
selben, weil sie nicht nach den „Construetions-Norroen ffir 
Hauptbahnen*^ hergestellt sind, auf diese auch meht über- 
gehen dürfen. — , 

Sehr häufig führt man auch gegen die 
Sohmalspurbahnen die schlechten Erfahrungen 
an, welche man in Korwegen und Schweden mit 
diesem Bahnsystem gemacht hat*. 

Mag auch die Thatsacho an sich richtig sein, so ist 
damit nur bewiesen, dass man in Norwegen und Schweden 
die Schmalspurbahnen zum Tlieil ( denn einzelne sind sehr 
zweckmässig angelegt) am falsclieu Platze hergestellt hat, 
ebenso wie wir in Deutschland genug Fälle haben, wo die 
Anlage normalspuriger Bahnen ein Fehler war. 

Man könnte den schlechten Erfahrungen in Korwegen 
^Brikh^^ und Schweden sehr einfach die guten Erfahrungen in Ame- 
Norwegen '^'^ audoren Ländern gegenüberstellen, jedoch, wie 
»chwedcu ^^^^^ früher erwähnt, lassen sich die norwegischen und 
schwedischen Schmalspurbahnen mit den deutschen gar 
nicht vergleichen, da erstere durchaus den Character von 
Hauptbahnen haben, was auch daraus hervorgeht, dass 
die stärkstell Steigungen 1:37,5 sind und die schärfsten 
Curven nur einen Radius von 188 m haben, so dass also 
von dem liauptvonheil der Schmalspurbahnen, der An- 



* Jaoobsen, Tortrtg im Aroibiteoten- und Ingenieur-Yerein 
EU HannoTer, Jahrgang 1879i Heft 1. 
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weadlmrkeit starker StelgaigeB und klelüer'CurveBwdiwi 
Int g»r kein Gebreaeh gemeelic irt. 

Diese Yergleiche sind also in keiner Weise stichhaltig, 
w^l die deutschen Sehmakporhahnen einen ganz anderen 
Zweck und Cbaracter haben, wie die norwegischen und 
schwedischen. — 

Ferner hört man oft als Bedenken gegen 
die Seh nvfllspu rbahnen anführen, dass auf den- 
selben kein Viehtrausport mög-lich sei. 

Dass thatsächiich sowohl auf der Broelthalbahn, wie Aiig«^bi.cii 
Ocholt -Westerstede, wie auf der Feldabahn regelmässig tr«n«i»ort 
Vieh transportirt wird, ist wohl der beste Beweis für die 
Hinfälligkeit dieses Bedenkens; das Vieh wird einfach lang 
gestellt, anstatt quer, wie es bei Normalbahuen geschieht; 
bedenken mnss man dabei stets, dass es sich weder um 
grosse regelmässige Yiehsendnngen handelt, noch um grosse 
BahnlAngen. — 

Ein ferneres, besonders von Wegenbau- 
Technikern, heryorgehobenes Bedenken ist, 
dass die Strassen durch Anlage Ton Schmalspur* 
bahnen mindestens verschlechtert würden. 

Auch dieses Bedenkon ist nicht stichhaltig, denn ein- Angeblich« 
, mal wird durch die Anlaore einer Bahn der Fuhrwerks- tcrung der 
verkehr der Strasse auf ein Minimum horabged rückt, weil <iurch 
eigentlich nur der für die Bewirthscliaftung der anliegen- ftuu^en. 
den Felder nöthige Wageuverkehr noch bleibt; es worden 
also die Unterhaltungskosten der Strasse jedenfalls geringere, 
sodann braucht die Strasse gar nicht durch Anlage einer 
Bahn zu leiden, wenn man ein entsprechendes Oberbau- 
System w&hlt. 

Für derartige Strassenbahnen, bei denen der zur Her- 
steOoBg der Bahn benütite Theil der Strasse noch fflr den 
WageoTerkehr mit fm gehalten werden muss, also för 
schmale Strassen, dflrfte sich die mit dem Kopfe im Niveau 
der Strasse liegende Hartwichschiene empfehlen, wie sie 
auf der Feldabahn zur Anwendung gekommen ist, da bei 
diesem Oberbau-Systeme, das sich bis'jetzt auf der Felda- 
bahn vorzüglich bewährt hat, das Unterstopfen der Schienen 
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(Sehwelien sind gar nioht vorlumden) nach und nach fast 
gans fortfallt, somit die Strasse gar niokt in MitieideBtchaft 
gesogen wird» * 

Zu diesen mehr oder minder nnerhebfidten, resp. gar 
nieht satreffenden Bedenken, deren Bntstehnng mm Tbeil 
anf ganz fklschen Voraussetzungen beruht, kommen nun 
noch zwei, welche thatsfichlich berechtigt sind und die 
auch meistens noch gegen Anwendung d«r Sshmalspur- 
bahnen geltend gemacht werden. — 

Zunächst ist bei den S c luii a 1 s p ii r b a h n e n 
ein U e b e r g a n g d e r Wagen von und nach anderen 
Bahnen nicht möglich und es niuss deshalb ein 
Umladen der Wagenladungsgüter stattfinden. 

Dies ist allerdings ein ITebelstand , der thatsächlich 

Kein vorhanden ist, jedoch ist derselbe durchaus nicht so er- 
wägen^ ** 

aber^ang« beblich wie er meistens von den Gegnern dargestellt 
vmiMittag wird. 

der 

w«g<n- Zu beachten ist dabei) dass es sich ledigtich um 
gaur*! Wagenladungsgüter handelt, denn Stäckgfiter und 
Eilgut mOssen auch auf normalspurigen Bahnen umgeladen 
werden, sobald dieselben von einer grossen Linie anf eine 
Nebenlinie Ubergehen; sodann ist zu beachten, dass es 
sich um locale Yerkehrsverhftltnisse handelt, dass 
also Yon einem eigentlidien Massenverkehr keine Rede 
ist, denn in einem solchen Falle wftre die Wahl der Schmal- 
spur ein Fehler. 



* Die schlechten Erfahrungen, welche auf Hauptbahnen mit 
der Hftrtwiehsehiene gemacht sind, beruhen einmal in der, im Yer- 
glelch xnr Belastimg der Schiene, geringen Auflogenfliche derselben 
and denn in ihrer geringen Videretandtffthigkeit gegen teitliche 

Bei deo Looalbahnen, besondert bei den SchmalspurbahneOf 
fallen diese seitlichen Stösae vergleichsweise nur sehr schwach aus; 
die Auflagerfläche ferner verringert sich bei dem auf der Foldabalin 
angewandten Profil in weit geringerem Maasse als die Belastungen, 
80 dass fflr gleiche Bodenflächen die Belastung bei Anwendung des 
H«rtwieh*eelien Oberbanee bei Loealbahnen kaum halb to groM an* 
fidlen dSrfte, wie bei Haaptbahaen. ~ 
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EndUeh sliid die Kosten des UmladenB d«reb- 

aus nicht Ton dem Einfluate wie man gewöhnlich an- 

uiiiimt. — 

Es stellen sich z. H. ilio Kosten des Umladens auf 
der Industriebahn von Moudalajae in Frank- 
reicli * auf 17 Centimes per Tonne das ist 0,68 Pfg. per 
Centner oder 1,36 Mk. per 100 Kilogramm. — 

Auf der Hroel thalbahn kostet das Umladen durch- 
schnittlich 0,75 Pfg. per Gentner oder 1,5 Mk. per 100 
Kilognunm, — 

Auf der Feldabahn stellen sich die Umladekosten 
anter der Vorattssetzang eines Tagelohns von 2 Mark 
für 10 Arbeitsstunden z. Z. folgendennassen: — Vor- 
handen ist stfiodig eme Colonne Arbeiter von 4 Mann und 
diese besorgen das Umladegeschäft in Accord; dabei hat 
sich Folgendes ergeben. — 

Holz, besonders Langholz, es arbeiten an einer 
Doppellowry von 10000 Kilogramm Ladung 4 Mann 2 — 3 
Stunden ohne jede Hülfsvorriohtung, also 2 Mk. 40 l'fg. 
oder per Centner 1,2 Pfg. und per 100 Kilogramm 
2,4 Pfg. - 

Dachziegel, die von Hand su Hand gehen und 
sehr Torsiobtig behandelt werden müssen, per 5000 Kilo- 
gramm 4 Mann 1 Stande, also 80 Pfg. oder per Oentner . 
0,8 Pfg. oder per 100 Kilogramm 1,6 Pfg. 

Steinkohlen, von der Normalbabn auf die Schmal- 
spur ohne jede HüHIrrorriohtung, 3 Mann 1 Stunde per 
5000 Kilogramm, also 60 Pfg. oder per Centner 0,60 Pfg. 
und per 100 Kilogramm 1,2 Pfg. 

Hasaltsteine, von der Schmalspur auf die Normal- 
spur, i)ei einem erhöhten Ocleise der Schmalspur, aber 
ohne Kippen der Wagen, 5000 Kilogramm 3 Mann • 2 Stunde, 
also 30 Pfg. oder per Centner 0,30 Pfg. oder per 100 Kilo- 
gramm 0,6 Pfg. — 

Man wird also durchschnittlich die Umladekosten 
höchstens zu 60-75 Pfg. per 100 Centner in Aasato 

* W. NSrdling, Stinmen Aber Schnaitporbahnen. Wien, 
Lebnaaa o. Wenisel. 
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briogren köonen, ja noch geringer, wenn man Umladevor- 
riohtungen henteUl, wie mao diese, je nach der Art der 
in Frage kommendmi Güter, auf die verschiedenste Weise 
anwenden kann. — 

Bei der Feldabahn war im Jahre 1880 ein Gesammt- 
rerkehr von 

2905000 Kilogramm StOckgatern 
6878000 , Wagenladungsgütem 
also nahezu Vs Stückgut und ^/s Ladungen; die gesammten 
Umladekosten haben etwa 1750 Mark betiagen, so dass 
sich also die Kosten per 100 Kilograiiiiu auf 1,8 Pfg. oder 
per Cf utner auf 0,90 Pfg. belaufen baben, wobei jedoch 
zu bemerken ist , dass der Verkehr noch ein schwacher 
ist und die heute noch nicht voll zu tliun haben, also 
noch höhere Preise erhalten müssen, um auf einen Tage- 
lohn von 1.75 bis 2 Mark zu kommen. — 

Auch das hierher gehörende Bedenken, dass die Qüter 
^duroh das Umladen leiden wfirden, ist unerheblieh, wenn 
man bedenkt, dass dort, wo Sehmalsporbahnen gebaut 
werden sollen, LandfuhrwerksTerkehr besteht, und es doeh 
wohl zweifellos ist, dass die Güter, beim Umladen von 
Wagen der Normalbahn in die Sohmalspurbabn und um- 
gekehrt, mehr geschont werden und dass aneh weniger 
verloren geht als beim Umladen vom Wagen der Normal- 
bahu auf das Landfuhrwerk und umgekehrt. ^ 

Eins der wi-chtigsten Bedenken gegen die 
Schmalspurbahn ist ihre geringe Verwendbar- 
keit für die Zwecke der Militärverwaltung, 
ueringer Wenn 08 ja auch gewiss nicht zu bestreiten ist. dass 
( idcr ijei unseren dentschen Verkehrsverhältuissen die Anlage 

Bchnml- ^ 

«ptt'-babnpn(Jer Schmalspurbahnen für die militärischen Interessen 
•nUitinwiie nicht günstig ist, so bleibt doch zu beachten, dass der 
Regel nach derartige Bahnen nicht zwischen 2 Normal- 
bahnen Hegen werden und dass dort, wo dies dennoeh 
der Fall ist, wie z. B. in Gebirgsgegenden, die HersteUung 
novmalBtniriger Bahnen entweder der hohen Kosten wegen 
unmSglioh ist, oder aber, dass, wenn man in derartigem 
Terrain wirklich normalspurige Sekundärbabnen 
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herstelleii wollte, dieae für militfiriaehe Ope- 
rationen ihren Werth vollständig verlieren 
würden, wie das später noch näher uachgewieden werden 
soll. — 

Ferner darf nie vergossen werden, dass Schinalspur- 
bahoen nur dort richtig am IMutze erscheinen^ wo ein 
grosser Verkehr, besonders Durchgangsverkehr, nicht in 
Frage flieht, dass sie also meist auch nur dort in Frage 
kommen, wo die milit&riachen Interessen nicht von Be- 
deutung sind, zumal es sich ja nie um grössere Längen 
handelt 

Es ist deshalb, unter Beobachtung des ganzen Charak- 
ters, den unsere deutachen SchmaTapurbahnen haben, und 
femer in Erwägung des grossen Nutzens, den dies Bahn- 

övstem für abt^elegene, verkehrsarnie und gebirp^ige Gegen- 
den hat, dringend zu wünHchen. das« Seitens der Reiclis- 
Militärverwaltung eine wohlwollendj-rc Stelhinp: zu der 
Frage der Zulassung der Schmalspurbahnen i^r iioumien 
werde, wie bisher, denn ebenso wenig wie Jemand die 
Nothwendigkeit der Rücksichtnahme auf die Landesver- 
theidigung bei Anlage unserer Eiaenbahnen bestreiten 
wird, ebenso wenig lässt sieh verkennen, dass bislang der 
Herstellung von Sehmaispurbahnen eine vielleicht zu grosse 
Bucksichtnahme auf militärische Zwecke hindernd entgegen- 
getreten ist. — 

Dass übrigens selbst Schmalspurbahnen nicht ganz 
werthlos sind für militärische Operationen, beweist die im 
lezten Feldzuije hergestellte und noch jetzt im Betriebe 
behndliche Oesterreichische Mihtärbahu nach Bosnien. — 
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in. YoTzOge der SehmalspiiriMkieii, 

Den Torhin erwähnten Bedenken stehen non die 
folgenden Yorzflge gegenüber: 
(:.ringer« DerBau der Schmalspurbahnen ist billiger 

Haukosteu ^ o 

wie der normalspuriger Sekundärbahnen, was 
einerseits daraus direct folgt, dass der geringeren Breite 
wegen die meisten Arbeiten, wie Qrunderwerb, Erdarbeiten 

u. 8. w. an sich schon kleiner ausfallen; andrerseits kommen 
erheblich leichtere Loconiotivon und Betriebsmittel zur 
Anwendung, in Folge dessen kann man den Oberbau viel 
leichter, also auch billiger construiren; endlich werden die 
Baukosten dadurch ganz wesentlich verringert, dass man 
sich, vermöge der Anwendbarkeit geringerer Curvenradien 
und stärkerer Steigungen, dem Terrain in einer Weise 
anschmiegen kann, wie das bei einer normalspurigen Balm, 
deren kleinster Ourvenradius 150 — 200 m ist (wenn noch 
ein Wagenftbergang thatsäohlich stattBnden soll), gar nicht 
möglich wird. — 

ähnlicher Weise sind die Betriebs- 
kosten geringere, wie bei' normalspurigen 
Sekundär bahnen, weil einmal die geringeren Ge- 
schwindigkeiten und geringeren Lasten eine erheblich ge- 
ringere Abnutzung des Materials zur Folge haben, weil 
ferner das Yerhältniss der „Nutzlast** zur todten Last er- 
heblich günstiger ist* wie bei normalspurigen Bahnen, 
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ferner in Folge der Einheitlichkeit der l^etriebsniittel. die 
in dieser He/iehung sehr j^uustig wirkt, endlich weil man 
die ganze Vervvaltnn^ viel einfacher nnd billiger und mit 
viel elementareren Kräften ausführen kann , da all die 
vielen Abrechnungs und Verwaltungsarbeiten fortfallen, 
welche bei Annahme der normalen Spurweite tbeilweise 
gern?, von selbst kommen. 

Hierher gehört auch der Vortheil^ der sieh daraus er- 
gidbt, daas in Folge der leichteren Betriebsmittel und der 
geringeren Oeleislfingen die Rangierarbeit ^ welche auch 
bei SchmalBpurbahnen nicht ganz zu vermeiden ist, eine 
viel einfachere und billigere wird, wie bei den normal- 
spurigen Bahnen, wo allein schon die grossen Längen der 
Neben«:cleise beim Rangireu die Anwendung von Masciiineu 
erfordern. - - 

Einer d o i- wichtigste n V o r t Ii e i 1 e der 
Sc h ni a Is pu r ba h n on vor den n o rmal spurigen 
Sekundärbahnen besteht aber darin, dass die- 
selben weit besser geeignet sind den Verkehr 
einer Gegend aufzuschlicssen, zu fördern und 
sich selbst dabei den Verkehrsbedürfnissen 
in jeder Weise anpassend! — 

In Folge der Anwendbarkeit geringer Curvenradien 
und starker Steigungen (Industriebahn von Reiica-Szecnl "^"f^^''^ 
m Ungarn 1 : 20) ist es möglich an die Ortschaften unds«»«»'»?"»" 
Etablissements , Steinbrüche u. s. w, fast o:anz heran zu S?*^ 

' Verkehr. 

kommen, so dass die Kosten für Ab- und Zufuhr der 
Güter h^'i Schmalspurbalmen , wenn sie auch nicht ganz 
fortfallen , so doch erheblich geringer sind, wie bei den 
normalspurigcn Bahnen, die mit dem kleinsten Radius von 
150 oder 200 m nicht so nahe der Verladestelle kommen 
können. 

Man kann femer, in Folge der scharfen Gurven, welche 

Nach statistisohen Nachweiaun^on macht die FortschafTun^ von 

jeder Tonne Nutzlast auf den preussisohen Staafsbahnen durch- 
s<;hnittlich die Beförderung von 1,6 Tons Wag'engowiclit nöthifr, so 
dass die Tragfähigkeit der NVagen bei den Vollbahnen durchschuitt< 
lieh nur mit 35— 4Ut' o ausgenutzt wird. — 



Digitized by Google 



30 



IV. VomrbriMB vmä Traatraif. 



thatsäoUkh bereite bis zu 25 m Bedine amgefilhrt abd 
(Industriebahn von Geaeoue neeh Trebiau im Departement 
Gai'd)*, die oft sehr tbeuereo Durebeehneidiuigett werth- 
voller Orondatflcke Termeiden und kann sieh besser be- 
stehenden Wegen anschliessen , als wenn man mit einem 
kleinsten Radius von 150 oder 200 m traciren niuss. — 

In bebonders hohem Grade tritt der Vorzug, den die 
Schmalspurbahnen in dieser Beziehung vor den normal- 
apurigen Bahnen haben, in Gebirgsgegenden hervor, wie 
dies später noch specieller nachgewiesen werden soll. — 



lY. Vorarbeiten und Traeirnng, 

Sorgfaltig ausgeführte Vorarbeiten sind natürlieh ein 
Haupterfordembs auch für Schmalspurbahnen und mag 
hier nur darauf hingewiesen werden, dass es durchaus be* 
denklich erscheinen muss derartige Yorarbeiten, weil sie 
scheinbar so einfach sind, durch nicht dazu geeignete 
Persönlichkeiten ausfahren su lassen. — 

^ Die Yorarbetten zu Schmalspurbahnen rind insofern 
yon denen zu Normalbahnen unterschieden, als zunftohst 
die Ermittlung des Verkehres, resp. die Feststellung der 
zu erwartenden Grösse des Verkehrs, eine andere sein 
muss, wie bei Normalbahnen, denn die dort üblichen F ormeln 
scheinen hier nicht zweckmässig für die einfachen und ge- 
ringen Verkehrsverhältnisse. 

Die möglichst genauste Grundlage lässt sich nur da- 
durch erreichen, dass gewissenhaft statistische Angaben 
gesammelt werden; auf Grund dieser Angaben müssen 
dann die zu erwartende Yerkehrsgrösse und demgemte 
die Tarife bestimmt werden. — 

Sodann ist der Einfluss der Krflnmiungs^ und Steig- 
ungsTerhältnisse auf den Betrieb der Schmalspurbahnen 
ein durchaus anderer wie bei den Normalbalmen, was 



* Heusinger, Biirabahnteohnik. Band Y., 8site 871 a. 275. 
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duroh die fo^gendwi Betra€htiiiig«a nihtr dargelegt weideii 
möge. — 

Bekanndieli ht es in £iieBb«hnweeeii allgemeiB aner» 
kannler GraDdeets, umao höhere Baakoeten nur finieliiDg 

einer günstigen Traee sMht au eeheuen, je grtaer der auf 

einer Bahn zu erwartende Verkehr ausfällt. — Die in 
Folge der güiistii^orcn Taxo sich j.ährlich ergebciidou Er- 
öparungen au Bttriebkotiteii sollen dabei die Zinson der 
Mehrkosten des Baues mindestens decken. — Wenn 
es hiernach gerechtfertigt erscheint, bei dem geringen 
Yerkehr der Sekundär bahnen im Allgemeinen, besonders 
aber der ächmalspurbabnen, schärfere Curven und stärkere 
Steigungen zuzulassen, wie bei den Hauptbahnen, ao mäaaten • 
felgerichtig auch, eben der ungflnstigeren Traee wegen, 
höhere Betriebskosten entstehen. — 

Diese letste Schlussfolgerung, so einleuehtend sie auch 
erscheint, trifft doch nur in beschränktem Masse zu, da 
eine gans^ Reihe von Umständen sowohl die schärferen 
Curven, wie starken Steigungen bei Sekundärbahnen, ins- 
besondere bei denen mit schmaler Spur, weniger schädlich 
für den Betrieb machen, als bei Hauptbahnen. — 

Was zunächst die Curven anbelangt, so gestattet die 
geringere und weit gleiehniässigere Geschwindigkeit der 
Züge die Anwendung von U e b e r h ö h u n g e n für den 
äusseren Schienenstrang, wie sie nahezu für alleZäge passen, 
während bei Hauptbahnen diese Ueberhöhungen für die 
am rasohesten fahrenden Züge bis 10 mal und mehr grösser* 
Bern sollten, als für Gfiterzfige. — 

Die Einheitlichkeit des Radstandes, welche allerdinge 
nur bei ächmalspurbahoen ganz zu erreichen ist, lässt 
ferner die Bemessung der Spurerweiterung in Curven 
genau diesen Radständen entsprechend zu, während bei 
normalspurigen Bahnen die grössten Radstände der die 
Bahn passireuden Wagen für jene ma.ssgebend sind. 

Auf eine lloral)minderung der Curvenwiderstiinde 
wirkt ferner der Umstand günstig ein, das.s die, in Folge 
der kürzeren und leichteren Züge, zur Anwendung kom- 
menden geringeren/ Zugkräfte die Wagen wenig von ihrer 
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Bahn ablenkra, wSkresd im OelUle naohdrfiokeiide 
Zttggewiobt die Torderen Wagen niobt im gleicben Haasee 
wie bei den NonnalbabDen gegen den äiueeren Sobienen« 
sinag drängt, ein Uebektand, der bei Hanptbabnen 
ecbon manche Entgl«]8ong herbeigef&brt bat. — 

Wenn biemacb scbon Curven bei allen Sekundfirbabnen 
weniger schädlich und betriebsgefuliilich sind, wie bei 
Hauptbahnen, so lässt sich ihr Einfluss auf Vermehrung 
des Zugwiderstandes am meisten bei Schmalspurbahnen 
durch rationelle Wahl des Radstandes ermässigen. — ?sach 
den teclinischen Vereinbarungen stehen sich folgende 
engsten Curven und Kadstände bei Anwendung versohie- 
deni'!' Spiirwoiton •j'on-iMiübor. 



Spurweite m 
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na 
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! stand m 


Verliilltuiäszuhl für den 
Curven widerstand. 


1,435 


150 


3,5 


252 


1,- 


80 


2,- 


224 


0,750 


50 


1,3 


300 



Die durcb die Curven bervorgenifenmi Widerstände 
sind dabei der Wurzel ans dem Quadrate der Spurweite 

plus dem Quadrate des Radstandos direet und dem Radius 
der Curve umgekehrt proportional gesetzt. — Wälirend nun 
bei nornialspurigen Sekundärbahnen, auf welche die Wagen 
der Hauptbahn, und umgekehrt, wo die Wagen der Sekun- 
därbahn auf die Hauptbahn übergehen sollen, diese Zahlen 
'nahezu massgebend sein werden, lässt sich bei Schmalspur- 
bahnen der Kadstrand und somit auch der Gurvenwider- 
stand noch ermässigen ; bei der Spurweite von 1 m und 
dem zulässigen Badstande von 2 m fMlt der Curven widw* 
stand an sieb schon geringer aus, als unter gleicher Vor- 
aussetzung (3,5 m Radstand) bei normaler Spurweite. — 

Was femer den Einfluss der Steigungen auf die Be- 
triebskosten anbelangt, so muss man drei verschiedene 
Arten von Steigungen unterscbeideni nämlich 

1) unschädliche Steigungen, 

2) Steigungen, welche stärker als die vorhergenannten 
sind, aber schwächer als 
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S) die massgebondeii 8teigong«ii. — 
Ale «unsebftdlioh'^ pflegt man soldie Steigungen sn be-i.y^"^' ^i"^';^ 
zeichnen, in denen sich der Zugwideratand gegen den in 
der Horizontalen verdoppelt; auf solchen Strecken läuft 
nämlich der Zug bei der Tlialfahrt von selbst und wäre 
hier genau das Mehr der durch die Loeomotive bei der 
Bergfahrt aufgewandten Arl)eit wie<ler erspart. — 

Bleibt der Umstand unberücksichtigt, dass aus ver- 
schiedenen Gründen die Thalfahrt des Zuges ganz ohne 
Verbrauch von Dampf und Brennmaterial nicht möglich . 
ist, dann ist die B^ichnung der Steigungen als nnscbfid- 
liebe nur in sofern ricbtig, als auf die Fahrzeit des Zuges 
niohts ankommt. — Es wird nftatlich fifir Hauptbahnen in 
der Mehrzahl der Falle bei der Bergfohrt der ZSge eine 
Ermässigung der Geschwindigkeit gegen die in der Hori- 
zontalen unvermeidKch, weil die Loeomotive niehi im 
Stande ist. den erforderlichen Dampf zu produoiren. — 

Dieser V^erlust an Fahrzeit kann aber, aus (rründen 
der lietriebssielierheit, im Oefüile meistens, hesondors l^'i 
Zügen mit knappei- Falirzeit — Personen- und Scimell- 
zügc — , nicht vrieder einj^eholt werden, es geht somit den 
Hauptbahnen ein Theü ihres I^utzens, des der raschen 
Beförderung von Personen und Gütern, durch die sog. 
unsehädliofaen Steigungen verloren, ein Naohtheil, der bei 
den Seknndärbahnen schmaler und normaler Spur fortfällt, 
weil wohl nur bei diesen der Fall denkbar ist, dass die 
gesetzlich zulässigen G^oh windigkeiten auch in allen den 
Steigungen inne gehalten werden klJnnen, welche nach dem 
Vorstehenden als unschädlich bezeichnet wurden: man ist 
deshalb nur bei Sekundärbahnen berechtigt von „unschäd- 
lichen" Steigungen zu sprechen. — 

Hei den unter 2 annfofiih rten 8toi£i:une:en. welche stärker ^«Horeo«» 

Ocfftllv. 

als die vorhergehenden sind, wird allerdings bei der Thal- 
fahrt auch bei Sekundärbahnen der den Zugwiderstand 
übersteigende Theil der Schwerkrafiscomponente des Zuges 
durch Bremsen zu zerstören sein und geht demnach die 
bei der Bei^hrt mehr aufgewandte Zugkraft zum Theil 
▼erloren; trotzdem aber sind bei Sekundärhähnen auch 

Hotimanii, Bau v, Betrieb dar 8eltmftUparh«hneii. 3 
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solche Steigungen oder «yerlorene Gefälle^ wie sie 
genannt werden, in weit geringerem Grade naebthdlig wie 
bei Hauptbahnen. — 

Werden schon durch die sogenannten unechAdUchen 
Steigungen Zeltverluste bei den Hauptbahnen unvermeid- 
lich, so ist dies durdi die echftdliohen Steigungen nodi 
weit mehr der Fall, während die Steigungen bei Sekun- 
där bah neu schon recht bedeutend sein müssen, ehe sie 
Zeitverluste im Gefolge haben. 

So entspricht z. B. bei der früher erwähnten Harz- 
balin mit Im Spurweite einer FalnjT;e8cliwin{]ij<keit von 
20 Kilm. per Stunde, mit einem nach dem vollen adhäri- 
renden Gewichte der Locomotive bcmesjäcnen Zuge, der 
normalen Dampfproduction der Locomotive in einer Steig« 
ung von 1:47; diese sowie alle schwächeren Steigungen haben 
somit bei der Harzbahn keine Fahrzeitverluste zur Folge. — 

Wichtiger aber als die verlorene Zugkraft und Fahr- 
'zeit sind die Unbequemlichkeiten ja oft geradezu Geftihren 
für den Betrieb, welche auf den Hauptbahnen aua ver- 
lorenem GeflUle, also aus dem Wechsel von Steigungen 
und GefiUlen auf freier Strecke erwachsen. — 

Ueberschreitet die Spitze eines zu Berge fahrenden 
Zuges den Brechpunkt der Bahn, so hat der Ffihrer die 
Zugkraft seiner Maschine allmühlig zu ermässigen. damit 
die ohneljin .schon stark beanspruchten Zug Vorrichtungen 
nicht übermäHsi^ angespannt werden. 

Da es nun an und für sich schon seine Schwierig- 
keiten hat mit starken Zügen die vorgeschriebene Fahrzeit 
einzuhalten und eine entsprechende Vergrösserung der 
Fahrgeschwindigkeit bei der Thalfahrt mit Gefabren ver- 
knüpft sein würde, so befolgen die Führer häufig die 
obige Regel nicht, was dann leider nur zu oft Zug- 
trennungen auf freier Strecke und weitere UnglacksföUe 
zur Folge hat. 

Stehen gar 2 Maschinen an der Spitze des Zuge«, so 
wird die Sache noch bedenklicher. 

Nicht minder gefährlich ist aber auch der GeAUweefaeel, 
wem dem Qefölle eine Qegensteigung folgt, da hier die 
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Sk^eiiimt, auwer Toa üer 668elueklielik«it des Fftbren, 
moh noch Ton dem Brenvpenonale und naoMoHiefa 
dem den letstenBremewageii bedimndeftBiemter abhingt. 

Die ohnehin leiefater laufenden Wagen dräDgen im 
QefiUle heftig gegen die Loeomotiye, alle Fnffer liegen 
fest Tor einander nnd die Zogapparate sind niefat ange- 
spannt. Sobald nun die Loeomotiye auf der Gegen- 
steigung ankoniint — besser schon etwas früher — muss 
der Führer wieder Dampf geljen , dadurch werden die 
Zugapparate nach und nach gespannt, was nicht ganz ohne 
Ruck für jeden Wagen geschehen kann , sobald er von 
der Locomotive wieder aufgenommen wird. Auch hier 
sind häufig Zugtrennungen die Folge onTorsiohtiger Be- 
dienung der Locomotive und der Zugbremeen. — 

Alle diese Schwierigkeiten wachsen sowohl mit der 
Geschwindigkeit als auch mit der Stärke des Zuges und 
sind denmach fiür Sckund&rhahnen wenig und am wenigsten 
fttr Sehmalsporbahnen su befurehten, da letstere, neben der 
geringen Zuggeschwindjgkeit der leichten Züge, Ter den 
normalspurigen Sekundärbahnen noch den Yorsug der 
Idditeren Wagen Toraus haben, deren ruckweises Anaiehen 
den schwächsten Stoss verursacht. 

Auch nocli der Umstand, dass bei den Schmalspur- 
bahnen die elastische Masse der Puffer und Zugapparate 
im Yergleieh zum Zuggewichte am grossesten zu sein pflegt, 
wirkt dabei günstig auf die Sicherheit des Betriebes ein. 

Es erübrigt nun noch den Einfiuss zu untersuchen, 
den die massgebenden Steigungen auf den Betrieb der 
Eisenbahnen ausüben. 

Eine jede Loeomotiye ist nur im Sjande in einer be- 
stimmten Steigung ein bestimmtes Znggewicht lu befördern, 
bei dessen Uebersdireitung der Zug liegen bleibt, weil die 
Bäder der LoeomotiYe an derselben Stelle sich dr^en, 
ohne weiter zu laufen. 

Ein solches „Schleudern* der Locomotivräder kann 
häufig bdm Anfithren schwerer Züge beobachtet werden 
und tritt stets dann ein, wenn die Reibung der Locomotiv- 
räder auf den Schienen geringer wird als der Zugwiderstand. 

3' 
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Der Widerstand des Zages wächst min mit Semem 
Gewiehte und mit der Steigung, in weloher sich der Zug 
bewegt, wiUirend die Reibung der Locomotivrfider auf den 
Schienen mit- dem Gewichte der LocomotiYe zunimmt 
Maas- ÜB wlid auB dicsett Erörterungen klar, dass zwischen 
£igMs- dem Looomotiv- und dem Zuggewichte und der stärksten 
Steiguni;" der Bahn, der sogenannten „massgebenden Steig- 
ung*^. BezichuDgen bestehen , welche das Yerliältniss des 
/iiiSgewicbtes zu dem der 1 jO( ()inotive, also auch der Nutz- 
last /ur Loeomofive feststellen. 

So ergiebt sich z. B. für die l[;irzbahn mit Steigungen 
von 1 : 25, dass das Zuggewicht höchstens doppelt so gross 
sein kann, als das Gewicht der Locomotive. 

Wendet man die Rechnung auf Hauptbahnen an, so 
kommt mau auf Zuggewichte, wie sie nur ausnahmsweise 
auf denselben coursiren,, ein Zeichen, dass dieses Zugge- 
wicht hier meistens von. ganz anderen Fäctoren als von 
den massgebenden Steigungen und dem LocomotiTgewichto 
abhängt.* 



* Eh beruht in tliesciu Umstände auch der Grund, weshalb 
die oft mit einem grossen Aufwände von Scharfsinn und Fleisd aus- 
gearbeiteten Formeln lur Berecbnnag der TorauerielitlieliMi Höhe 
der Betriebskosten Ton Bahnen so wenig praktiaoh brattohbare Be- 
eultate ergeben. ^ Will man mit diesen Formeln rechnen, so wird 
es nüthig an Stelle der thtitsächlich auf den betreffenden Bahnen 
vorkonimondon „mass^^ebenden" Steigungen fingirte Steigungen in 
di(! Formeln einzusetzen, die für jede Looomotiv- und Zu^'iratf une;' 
versi;hieden und naeh dem tliatsiichlicli slatttindenden Verhältnisse 
zwischen Lucumotiv- und Zuggewicht zu ermitteln sind. — 

Diese Faetoren sind in der Mengo der Güter und Personen 
au suchen, welche für die einzelnen Züge snlässig sind resp. trans- 
portirt werden sollen, mehr aber noeh in der beschränkten Dampf- 
produotionsOhigkeit des Kessels, welche die Binstellnng der sonst 
zulässigen Achsonzahi wegen an grosser Torgesohriebeaer Zugge* 
SChwindigkeit iiielit i,'e^.tattet. 

(Der normalen Dampfproduction ontsprieht. <iiirch.schnittlich bei 
voller Ausnutzung der Zugkraft der Locomotive eine Geschwindig- 
keit von 12 bis 15 Kilometer für Güterzüge und von lö bis 23 Kilo- 
meter pro Stunde fftr Personensüge). 
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Wie weit die Zugbelastungen thats&cUioh auf den 
Hauptbahnen hinter den, wegen der vorkommenden stark* 

sten Steigungen zulässigen zurückbleiben , das ergeben 
die statistischen Nachweise, naeh denen das Gewicht des 
übrigen Zuges auf den preussisciien Staatshahnen durch- 
schnittlicli nur 4 mal grösser ist als das der ihn befördern- 
den Locoiiiotive nebst Tender. 

Für die ausschliesslich mit Tender -Locomotiven be- 
triebeneu Sekundürbalinen entspricht dieses Verhältniss 
einer Steigung von 1:44; es ist also erst dann eine Yer- 
theuernng des Betriebes auf den Localhahnen , in Folge 
ungünstiger Steigungsverhältnisse, im Vergleich mit den 
durehscbnittlichen Ergebnissen auf Hauptbahnen su be- 
fürchten, wenn die stärksten Steigungen das Maass von 
1:44 überschreiten.* 



* Da« roaehe Abnehmeii des Zuggewichts, im Yergleioh sn 
dmn Gtewiohte der Locomotive, mit waohaenden Steigangen hst eine 
ganze Ansah! von Constrnotionen in*e Leben gernfen, welche be- 
sweeken, die Zagkraft der Looomotive von ihrem Gewichte mehr 
oder veniger unabhängig zu machen. Von dio'^rMi Constrnotionen soll 
wenigHtens die von Ritr^'Pnhach nicht unorwähnt bleiben. 

Riggenbach hat seine Masehine, ausser mit den Von ichtungen 
tler gewöhnlichen Loeomotivon , noch mit einem Zahnrade ausge- 
rüstet, welches in den schärt'erco Steigungen, in welchen die Reib- 
ung der Treibräder anf den Schienen sor Befördernng des Zuges 
nioht mehr ausreichen wflrde, in Thatigkeit gelangt. Es liegt hier 
nämliefa swischen den Schienen noch eine Zahnstange, mit welcher 
ohigoft Zahnrad in Eingriff kommt und an welcher also die Maschine 
mit dem Zuge gewissermassen empurklettert 

So einfach das Prinzip der Riggenbach'sehen Locomotive ist 
und 80 grosse Dienste auch sein Zalinrad in manchen Fällen leistet, 
80 wenig kann man doch dem Systeme für Bahnen, wie aic hier ins 
Auge gefasst sind, eine grosse Bedeutung beimessen. 

Es erscheint nicht als rationell, bei längeren Bahnen, wenigen 
knraen stark geneigten Strecken zu Liebe, die Oonstrnction der Loco- 
motiven durch die iUggenbacb*scbe Yorrichtong an compliciren, 
ferner ihr Eigengewicht erheblich zu vergfSsaern nad endlich noch 
ein zweiten Oberbausystem mit in Kauf zu nehmen. Auf Kinfach- 
heit und Einheil liclikcir der Betriebsmiitpl und dos Überbaues ist 
gerade bei Sekundürbahnen ein ganz besonderer Werth zu legen, 
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IV. Tortrbsitan «od TMeinmg. 



FasBt num die Momente sur BeurtheOung des Ein- 
flassea , den die Gunren und Steigungen auf den Betrieb 

der Sekundärbahnen ausüben, kurz zusammen, so ergiebt 
sich Folgendes: 

1. Die Nachthoilc der Curven fallen bei Sekundär- 
bahnen geringer aus wie bei Hauptbahnen, zum Theil 
lassen sicli dieselben , besonders bei Schmalspur bahnen, 
nahezu ganz beseitigen. 

2. Die „unschädlichen Steigungen*^ sind in der That 
nur bei Sekundärbahnen unschädlich. 

3. Die „verlorenen GeiaUe*^ oder sohädlichen Steig- 
ungen haben bei Sekimdärbabnen einen weniger ungünstigen 
BinflnsB als bjei Hauptbahnen und beeinträchtigen die Be- 
triebssicherheit gar nicht. 

4. Die schär&ten Steigungen einer Bahn sind nur bei 
Sekundärbahnen auch die «massgebenden* und führen 
diesen Namen bei Yollbahnen mit Unrecht. 

Erst wenn die stärksten Steigungen der Sekundär- 
bahnen dem für Hauptbahnen im Gebirge nach zulässigen 
Steigungsverhältniss von 1:40 nahe kommen, haben sie 
ein ungünstigeres Yerliältniss der Zugkraft zum übrigen 
Zuge im (iefolge, wie ein solches durchschnitthch bei den 
bestehenden lliiuptbahnen stattfindet, 

5. Die schädlichen Wirkungen der Steigungen sind 
bei Schmalspurbahnen deshalb am geringsten, weil die 
Wagen leichter sind wie bei den normalspurigen Sekundär- 
bahnen und folglich eine bessere Ausnutzung des Zugge« 
wichtes stattfindet. 



weil geschulte Kräfte und ausreichende Werkstättenanlagen hier 
weit weniger zur Verfügung stehen hIh bei Hauptbahnon. 

Sind einzelne stark geneigte Strecken auf eitier Sekundiirbahn 
nicht zu vermeiden, so wird man in den meisten Füllen die Züge 
unter Benutzung von Vorspannmasohinen oder indem man sie theilfc 
und saniehat die eine und dann die andere .Hllfte durch dieselbe 
Mesehine forttehaft, anch mit den gewlHialichett Adhisionimaschinen 
befördern kdnnen. Diese Mittel gestatten die Sinlegnug solcher 
Strecken mit Steigungen von 1 : 17 und 1:15 auf Bahnen, deren 
Steigungen im Uebrigen ein Maaa« Ton 1:80 und 1:25 uioht dber- 
aohreiten. 
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Die vorstehenden Betrachtungen sollten nur darthun, 
dass man beim Traciren von Schmalspurbahnen durchaus 
nicht so ängstlich mit der Einlegung verlorener Gefälle 
zu sein braucht, sofern man nur nicht die stärksten Steig- 
ungen dabei anwendet; ebenso ist die Anwendung der 
Curvenradien von 80m resp. 50m bei Im resp. 0,75m 
Spurweite in keiner Weise bedenklich, es können bei diesen 
Badien durohaus stabile Falirzeuge gebaut werden und 
lassen sich, wenn man beides combinirt, die Baakostoi 
hftofig gaas erbeblich reduciren. 



Y. Bau der Schmalspurbahnen und BaukostM. 

Bei der Herstellung von Schmalspurbahnen hat natür- 
hch in jeder Weise die grösste Solidität zu herrschen und 
ganz besonders gilt dies für den Überbau; ein jeder über- 
flüssige Luxus ist zu vormeiden und sind die einzelnen 
Bauwerke lediglich dem Bedürfniss angemessen auszu- 
führen; die ganze Anlage ist für das vorhandene Be- 
dürfniss herzustellen und sind Yervollst&ndigungen und 
Erweiterungen erst danu auszufuhren, wenn dafür in der 
That ein Bedftrfniss eintritt; dadurch wird vermieden, wie 
man das häufig bei den in letzter Zeit gebauten normal* 
spurigen Nebenlinien sehen kann, dass ein gewaltiger 
Apparat hergestellt wird fflr den thatsfiehlich, oft auf lange 
Jahre hinaus, kein Bedarf Torhanden ist. 

Bezflglich der einzelnes Titel möge Folgendes ge- 
sagt sein. 

Dieselben werden wie bei anderen Bahnen auch zur oro»*- 
Ausführung koninien. wnd 

Diese müssen und können thunlichst vermieden wer- arbeiten, 
den , besonders sind aber die bei Hauptbahnen oft ver- 
langten Einfriedigungen von in der Nähe gelegenen Strassen ' ungm, 
und Wegen zu vermeiden; bei Strassenbahnen dürfte es 
genügen, wenn nur diejenigen Strecken eine Einfriedigung 
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V, Bau d«r BchouUiporbftboea und Daukoclen. 



orbalten, auf denen die Bahn direot neben der Strasse, aber 
tiefer wie diese, liegt. 
BrBekea Diese Sind in durchaus einfacher aber solider Weise 
DwehiftaM. Bach Msssgabe der zur Anwendung kommenden Tioco- 
motiygewichte zu berechnan und auszuführen und dürfte 
ee sieh, empfehlen bei diesen , an si^ meist sehen unbe- 
deutenden, Bauwerken HolaMsonstruetioiien gans sa Tar- 
mddea, besonders bei den jetsigen ESienpr^en; Obrigew 
sprechen hierbei natürlich Ertliche Yerhaltmsse mit. 
oiMTbAu. Bei Schmalspurbahnen werden in den meisten FfiUan 
der Oberbau und die Betriebsmittel den grössten Theil 
der Kosten verursachen und ist es deshalb noth wendig, 
dass hior die g;rÖ8ste Solidität lierrscbt, damit nicht unnütze 
Unterlialtungsküsten entstellen. 

Welches Obeibiiusysteni man wiüilen will, darüber 
werden die Ansichten noch lan<re sehr auseinander gehen, 
wie dies ja auch bei den Uau[)tbahn( n noch der Fall ist. 

Bis jetzt dürfte wohl am meisten der gewöhnliche 
Querschwellen-Oberbau mit hölzernen Schwellen zur Aus- 
führung gekommen sein, bei dem allerdings die Unter- 
haltungskosten auch am höchsten sind. 

Wenn man sich yergegenwärtigt, dasa bei Schmal- 
spurbahnen in Folge der geringen Lasten und der geringen 
Geschwindigkeiten die horizontalen Schwankungen nur 
äusserst geringfügige smd, dann dürfte wohl ein Oberbau- 
System mit eisernen Einaelunterlagen, wie es auf Tafel VII 
dargestellt ist, berechtigt und zweekmässig erscheinen, da 
die Anlagekosten nicht höher wie beim hölzernen Quer- 
«chwellen-System und die Unterhaltungskosten doch ganz 
erheblich geringere sind, zumal llolz ganz dabei ver- 
mieden ist. 

Diese Einzelunterlagen dürften um so unbedenklicher 
sein, wenn man erwägt, dass noch jetzt bei vielen Haupt- 
bahnen, welche mit grosser Geschwindigkeit und schw eren 
Zügen befahrea werden, wo also ganz andere horizontale 
Schwankungen und aus diesen resultireade horizontale 
Angri&kräfte, besonders in den Curven, Torhaadan sind, 
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EiBzelttDterkgeii ant Steinen exktirMi, eo z. B. auf deo 

Bayerischen Bahnen. 

Für Strassenbabnen , wo ein fester Untergruad vor- 
handen ist, dürfte das Hartwich^Obcrbau-System , wie ea 

auf düi- Ft'klabahn zur Anwendung gckoniuicn und sich 
bi8 jetzt ausgüzeiciiut't bowälirt hat, das zwcckinässigste 
sein, da hierhei die UDterhaltuugskosteu auf eiu Miiiiiuum 
reducirt weidou. 

Bas System, wie es auf der Feldabahn angewandt 
wurde« ist auf Tafel YII dargestellt; empfehlen dürfte sieb 
unter allen Umstanden, die theilweise, auf Verlangen der 
Eegterwig, zur Anwendung gekommene hölzerne Stoss- 
schwelte fortzulassen« da diese einerseits unnütze Unter- 
haltungskosten ?erursaoht und andrerseits bei raseh wechseln- 
dem Frost-, und Thauwetter doi Betrieb mindestens stdrt, 
ja oft geradezu gefährdet. 

Die Erfahrung bat auf dor Feldabahn gezeigt, dasa 
diejenigen circa 7,n Kilonieter langen Strecken, wo gar 
keine Schwellen zur Anwendung gekunimen sind, tsicli bei 
Weitem am Hesten in ihrer Lage erhalten und auch die 
geringsten Unterlialtungskusten verursaciit haben. 

AV'ill man den Stoss noch diobern, so möge man eine 
einfache Stoss})latte darunter legen. 

Die vielen Bedenken, welche man gegen das Hartwich- 
Oberbau- System, in Folge der bei den Versuchen auf 
Hauptbahnen gemachten schlechten Erfahrungen, hat^ 
sind kein Grund dies System für Sekundftrfoahnen und 
insbesondere für Strassenbabnen nicht anzuwenden^ 
denn die Verhältnisse sind hier ganz andere; bei den 
Hauptbahnen werden grosse Lasten mit grossen Geschwin- 
digkeiten bewegt, wälirend bei den Schmalapurbalineii 
kleine Lasten mit kleinen (jieschwiadigkeiten bewegt 
werden. 

Die optiscbeD Signale, (iradientenzeiger, Abtheilungs- mgiuAm, 
zeichen und dergl. können bei diesen langsam fahrenden 
Bahnen vollständig entbehrt werden und dürfte sich höch- 
stens ein ganz- einfsches fiinfahrtsignal f&r die Bahnhöfe 
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empfehlen, sofern mehr wie ein Zug auf der 

Strecke sich befindet. 

Ob ein eleotrischer Telegraph anzulegen ist, hängt 
von den speciellen Yerhältniasen ab; im Allgemeinen kann 
man Bagen, daas, so lange die Bahnstreoke nioht an lang^ 
ist und nur Yon einem Zuge befahren wird, der eleetruehe 
Telegrapli entbehrt werden kann, wird die Strecke aber 
l&nger, schliessen sich Zweigbahnen an oder treten mehrere 
Maschinen m Dienst, dann wird die Anlage eines eleetri- 
sehen Telegraphen geradezu Bedürfniss, einerseits Teriangt 
die Betriebssicherheit die Herstellung deselben, andrerseits 
kann man weit besser und rascher über die doch meist 
nur in beschränkter Zahl vorliandenen Betriebsmittel dis- 
poniren, besonders zu Zeiten sehr lebhaften Verkeiires; 
unter allen Umständen ist es, auch bei 
kurzen Strecken, angenehm, einen electri- 
schen Telegraph zur Verfügung zu haben 
und sind ja auch die Kosten, 250 Mark per Kilometer, 
nicht bedeutend: häufig wird man auch den Yorhandenen 
Staatstelegraph benntsen können. 

Da, wo Nachtdienst stattfindet, müssen natfirll^ 
Weichenlatemen Torbanden sein, sonst sind aber alle 
anderen Signale, insbesondere die Barridren an Cbanssee» 
Uebergängen und bei Durchfahrt Ton Ortschaften zu yer- 
meiden ; an derartigen Kreuzungspunkten genfigt es« wenn 
entweder langsam gefahren , allenfalls auch gehalten 
oder ein electrisches Glockenspiel angebracht wird , aber 
keine Barriere, deren Bedienung stets einen Wärter kosten 
würde. 

Auf der Feidabahn sind, trotzdem verscliiedene, z. Th. 
sehr hässliche Cbausseekreuzungen sogar innerhalb der 
Ortschaften vorkommen, weder Barrieren noch sonst irgend 
welcheVorkehrungen, ausser "Warnungstafeln angebracht und 
hat sieh diese Einnohtung bis jetst sehr gut bewährt. 

Nothwendig dagegen ist natfirlioh eine Yersteinnng 
der Bahn, die bei der Feidabahn mit halben und gansen 
Kilometern ausgeffihrt ist, sowie die Distanneichen an den 
Weichen zwischen den Qeleisen. 
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Wottn man «aeh bei Anlage Ton Sebmalepurbahnen. 
bwoDdeiB Ton Sirassenbahnen, stets bemOht sein wird, 
voriiandeDe Oebinde, -Wirthsbftuser n. dergl. zu Babnhofs- 
«weeken zu benutzen, so wird sich die Herstellung von 

Hochbauten doch nicht ganz vermeiden lassen, zumal auch 
(lüter- und Loconiotivschuppen und andere Nebengebäude 
hergestellt werden niüs.sen. 

So wenig sieh nun, wenigstens vom volkswirthschaft- 
lichen Standpunkte aus, die Herstellung unserer moderaen 
ySisenbabnpaläste*^ rechtfertigen läset , so fehlerhaft würde 
es sein, wollte man bei diesen kleinen Nebenbahnen hier- 
bei in das entgegengesetzte Extrem yerfallen. 

Sobald eine Schmalspurbahn dem Personen- und Güter- 
verkehr dient, wird es auch nothwendig Räume zum Auf- 
enthalt fQr die Passagiere bensustellen und werden hierbei 
stets der specieUe Fall und die örtlichen Yerhftltnisse in*s 
Auge zu fassen sein. 

Man wird häufig vorhandene Wirthsliüuser oder dergl. 
benutzen können , häutig wird man aber auch , wie z. B. 
bei der Feldabahn, neue Gebäude aufführen nuisaen.* 

Aucii hier wird man zunächst mit einem Minimum 
beginnen und nach Bedürfniss vervollständigen. 

Bei den Personenwagen muss ninn sich hüten die- Betriebs 
selben au unbequem au machen und dflrfte in dieser Be- 
aiehung bei den Personenwagen der Feldabahn das Rich- 
tige getroffen sein, da dieselben, unter Vermeidung jedes 
Luxus, einfiich aber anständig ausgestattet und im Winter 
nnt Dampfheizung versehen sind. 

* So ist 68 s. B. TOD msüthso Seilen tsdelnd hervorgehobea, 
dus der Verfasser die Hoehbauten der Feldabahn mit unnöthiger 
Opnlenz hergcRtellt httho; zuiiüclist ist dies an und ffir »ich durch- 
aus nicht der Fall, dtMin din Humnitlichen Hochbauten sind einfach 
abpf Rolide nti8!Xf»führt, sodann ühersiolit man dabei, das« die Felda- 
bahu Cf rossherzotjlirhe Staatsbabn ist tiud daas dio Bewoliner des 
EiHenacher überlandus für iiire Eisenlialm ».'bi'Udügut wuuisjatons 
angewesseue Gebäude verlan;;<!n konnten , wie die Bewohner der 
anderen Theile dea Orossherzogthums, d^ren mit StaaUhttlfe erbauleu 
Bahnen solohe, a. Tli. sogar mit unn atzen Luxus ausgestattet, er- 
halten haben (x. B. Gem-Eiehioht). 
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Ob roan kleinere Personenwagen, event. mit bewegtiohen 
Achsen, oder grössere mit Drehgestell, wie in Amerika, ver- 
wenden will, dürfte speoieller Prüfung unterliegoo, wobei 
insbesondere die Krümmungsverhältnisse der Bahn in 
Frage kommen ; bis jetzt haben die Versuohe mit beweg- 
lichen Achsen, bei geringer Geschwindigkeit, 
noch nicht die absolute Brauchbarkeit dieser Gonstruction 
dargethan, während sie sich bei Hauptbahnen bereits be- 
währt lialum (Patent Klose). 

Bo/üglieli iler übrigen Wagen (man kann natüilicli 
für Tragfähigkeit von 5000 Kilogramm jed(^ beliebige Art 
Wagen bauen) wird man der Art des Verkehres Kechnung zu 
tragen und event. Kipp wagen für Kohmaterialien, Wagen 
mit Drehgestell für |jangholz u. s. w. herzustellen haben. 

Ob es sich empfiehlt, um das Uniladegeschäft zu er- 
leichtem, Kasten zu construiren, welche auf die Wagen 
der Normalbahn übergerollt werden können, scheint minde- 
stens noch sehr zweifelhaft, da besonders die Rücksendung 
dieser leeren Kasten Schwierigkeiten verursachen dürfte. 

Was die Locomotiven anbetrifft, so dürften attsnahms- 
los Tendennaschinen zur Anwendung kommen und können 
diese für Spurweiten von 0,75 m bis zu einem Gewicht im 
Dienst von 15 Tons (300 Centner) noch zweckmässig her- 
gestellt worden , während für Spurweiten von 1 ni solehe 
von 20 bis 25 Tons gebaut werden können (siehe Capitel 
über Spurweife der Schmalspurbahnen). 

Selbstverständlich ist, dass. wie beim Oberbau, so auch 
bei den Betriebsmitteln, welche am meisten der Abnutzung 
ausgesetzt sind . die grösste Solidität in der ConstructioD 
herrschen muss und nur das beste Material verwandt wer- 
den darf. 

BAnkosten Was die Baukosten Yon Schmalspurbahnen, die» 

der • 

Schmal- dem Personen- und Güterverkehr dienen. 

tpurbabnen 

aber doch den auagesprochenen Charakter der Localbahn 
haben, anhangt, so haben gekostet pro Kilometer: 
Broelthalbahn .... 22 905 Mark. 
Ocholt-Westerstede . . 27 829 , 
Feldabahn 28000 „ 
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und swsr mit Gmnderwerb und Betriebsmitteln. 
YoB neueren Projeoten, die der Yerfaaser bearbeitet hat. 
Bind Teraneeiüagt pro Kilometer mit Grund er wer b 

und Botri ebsmitteln: 

1. Verse -Volnje Strassenbahn (Westfalen) pro Kilometer 

41 H60 Mark. 

2. Plettenberg - Herscheid (Westfalen) pro Kilometer 

29 412 Mark. 

3. Altona - Kaltenkirchen (Holstein) pro Kilometer^ 

20000 Mark. 

4. Ottensen- W^edel (Holstein) pro Kilometer 37 770 Mark. 

5. Rossadi - Coburg - Rossfeld (Coburg) pro Kilometer 

24444 Mark. 

^. Nordbausen-Quedlinburg (ProTinz .Sachsen und Anhalt) 

pro Kilometer 40600 Mark. 
7. Mansfelder-Bergwerksbahn (FroY. Sachsen pro Kilometer 

61 182 Mark. 

Die Projecte Nr. 3 und 5 sind Slrasst nbahnon mit 
selir wenigon Neubaust.recken , Nr. 4 hat viel Neubaii- 
strt'ckcu; Ihm Nr. 2. wolchos in i1<m' 1 lauptsaclu» auch noch 
Strassenbahn ist, kommen aber schon Brück cnbauten und 
mehr Gniiulorwerb vor; Nr. 1 und 6 sind sehr schwierige 
Projeote, besonders bei Nr. 6, das 73 Kilometer lang ist, 
werden Strassen nur sehr wenig benutzt, während die 
Bahn naheeu 20 Kilometer im Gebirge Hegt, und in beiden 
Projecten Steigungen bis 1 :25 resp. 1 : 80 vorkommen. 

Nr. 7 ist dne reine Industriebahn, mit selbetstfindigem 
Bahnkörper in ausserordentHoh conpirtem Tarrain, femer 
mit äusserst complioirten Betriebsyerbältnissen , so dass 
allein für Betriebsmittel pro Kilometer 9500 Mark , für 
Orunderwerl) 7500 Mark und für überbau 21948 Mark 
veranschlagt sind. 

Dem gegenüber haben betragen die Baukosten 
n o r ni a 1 8 p u r i g e r S e k u n d ii r b a h n e n : 

1. Metzingen-Ürach (Württemberg) 147 000 xXfark. 

2. Parchim-Ludwigslust (Meklenburg) (ohne Betriebsmittel) 

ÖOOOO Mark. 

3. Wutha-Buhla (Weimar) (ohne Betriebismittel) 48 520 Mark. 
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4. Cro88en-£iienl>drg (z. Th. Strasse nbahn) (Altenbarg) 

54009 Mark. - 

5. fW^ttstedt-FHedrichsrod* (ohne Be^bsmittel) 68 000 Mk. 

6. WeethokteiBiscfae Bahnen (PreiuseD) 44000 Mark. 

7. Langenzam - Siegebdoif (Bayern) (ohne Betriebemittel) 

52000 Mark. 

Es dfirflen dies wohl dnige der billigsten, in den 
letiten Jahren ausgeführten normalspurigenSeknndftrbahnen 

in Deutschland sein und geht aus einem Vergleich dieser 
Zahlen hervor, dass selbst i^alinen mit so einfiichen Ver- 
hältnissen, wie Crossen-Eisen berg- oder Wutha-Kuhla, immer 
noch mindestens mal so theuer sind, \vie Schmalspurbahnen 
im gleichen Fall, dass aber, sobald Terrainschwierigkeiten 
hinzukommen wie bei Nr. 1 , die Baukosten gleich das 
Vielfache der Kosten einer Schmalspurbaba betragen. 

Wenn sich natürlich auch genaue Kosten der Schmal- 
spurbahnen nur an der Hand der Vorarbeiten angeben 
lassen, so kann man doch wohl annähernd für unsere 
deutschen Verhaltnisse die Kosten folgenderraassen an- 
nehmen: 

1. Schmalspurige Strassenbabnoi der etnfiMhsten Art, 
bei denen kmn Qronderwerb nnd kerne besonderen Ba«- 
werke nOthig werden, einsehlieeslioh Betnebsmittel pro 

Kilometer 20 bis 25000 Mark. 

2. Schmalspurbahnen mit selbstständigem Bahnkörper 
in hügeligem Terrain . einschliesslich Grunderwerb und 
Betriebsmittel pro Kilometer 25 bis 35 000 Mark. 

3. Schmalspurbahnen im Gebirge ohne jede Strassen- 
benut/Aing mit selbstständigem Bahnkörper, einschliesslich . 
Grund erwerb und Betriebsmittel pro Kilometer 35 bis 50000 
Mark. 

Das heisst akOf dass sich die unter den schwierigsten 
Verhältnissen erbauten Schmalspurbahnen immer noch 
nicht so theuer stdWn in ihrer Anhige, wie die failUgslen 
nbrmal^rigen Sekundärbahnea , wekbe mt bis Jetat 
kennen. 
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TL Betrieb, Betriebskosten und Verwaltung 

der Sclimalspurbahneu. 

Yielfaeh hSrt man noch Ton Teebnikeni der Haupt- 
bahDen die Ansicbt vertreten, daas sie mit dem ,,8ekun' 
d&ren Betriebe" durchaus nicht die erwarteten Erfolge er- 
zielten und (las8 sie in Folge desseu sich auch nicht da- 
mit befreunden könnten. 

Dies kann aber gar nicht Wunder nehmen , denn 
wenn man sieht wie die Hauptbahnen, welche sogenannten 
„sekundären Betrieb" auf einzelnen Nebenlinien eingeführt 
haben, dieaeo Betrieb handhaben, dann ist es nur zu natür- 
lich, dass sie damit keine glänzenden Resultate erzielen. 

Damit, dass man einzelne Bahnwärter einzieht, lang- 
aamer fährt, eine Signalglooke an der ICasebine anbringt 
und waa dergl. zur Eraparnisa eingeführte Massregeln mehr 
sind, hat man noch keineaweges einen «sekundären Be- 
trieb*', sondern dieser setzt vorans, dase in erster Reihe 
leichtere, der geringeren Fahrgeschwindig- 
keit angemessenere Betriebsmittel, sowohl 
Maschinen wie Wagen, zur Verwendung 
kommen und sodann, dass man den Personenverkehr 
vom Güterverkehr möglichst trennt und nicht etwa, um 
die nun einmal vorhandenen schweren Maschinen und 
Wagen auch zu verwerthen , diese verwendet; erst wenn 
dies geschieht und wenn ferner dem Verkehre und seiner 
besonderen Art in jeder Weise Rechnung getragen wird, 
kann von einem „sekundären Betriebe'^ die Rede sein, 
der in der That erheblich billiger ist, wie der jetzt meistens 
bei Hauptbahnen ausgeführte „Sekundärbetrieb'^. 

Wenn nun auch die selbststfiadig verwalteten normal- 
^rigen Sekundärbahnen obigen Anforderungen schon 
mehr Reebnung tragen und ihre Betriebskosten auch schon 
erheblich niedriger geworden sind, wie diejenigen der 
Hauptbahnen, so lisst sich auch in dieser Bcndehnng das 
günstigste Resultat, d. h. die geringsten Betriebskosten, 
nur durch Anwendung der Schmalspur erreichen. 
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Bei der normnlspurigen Sekundärbahn werden sich 
mit der nonnaien Spurweite stets einige Vorachriften der 
Hauptbahnen auf die NebenbahDeji übertragen, welche zur 
Erhöhung der Betriebskosten beitragen; es werden sich 
in Folge der direoten Verkehre immer mancherlei Yer- 
waltungsarbeiten herausstellen, die gefihtere Beamten er^ 
fordern, die sohwereren Wagen werden entweder mehr 
Bremser oder die Herstellung continuirlicher Bremsen ev 
forden, kurz, es treten bei den normalspurigen Sekundfir- 
bahnen eine Beihe von Momenten auf, die eine Erhöhung 
der Betriebskosten herbeiführen, so dass thatsächlich bis 
jetzt noch keine der bestehenden nornialspurigcn Sekundär- 
bahnen geringere Betriebskosten wie 3000 Mark pro Jahr 
und Kilometer erzielt hat. 

Anders verhält es sicli mit den l^etriebskosten und 
•dem ganzen Botriehe der Schmalspurbahnen. 

In Folge der Einfachheit dieser Bahnen an sich, die 
weit eher mit dem Landfuhrwerke wie mit unseren „Eisen- 
hahnen" verglichen werden können, lässt sich der ganze 
Betrieb in viel eiDfacherer Weise und mit y\el elemen* 
tareren Kräften ganz präois durchfahren, wie dies sowohl 
durch die Broelthalbahn und die seit 1876 im Betriehe 
befindliche Schmalspurbahn Ocholt-Westerstede, wie auch 
durch die seit 1879 im Betrieb befindliche Feldabahn, bei 
der die ganzen YerhAltnisse erheblieh schwieriger sind wie 
bei ersterer Bahn, zur Genüge nachgewiesen ist. 

Bei letzterer J^alin sind weder Bahnwärter noch Bar- 
rieren irgend welcher Art vorhanden, trotzdem die Hahn 
•durch 2 Ortsciiut'ten hindurchgeht; die ( rrossherzogliche 
Staatsregierung hat in der dankenswertliesten Weise die 
Bemühungen der liihnverwaltung. den Betrieb so einfach 
wie möglich zu gestalten, unterstützt und man kann in 
der That nur dringend wünschen , dass auch in anderen 
Staaten dies Verfahren Seitens der staatlichen Aufsichts- 
behörden Nachahmung finde und dass nicht bei dem Be- 
triebe der Schmalspurbahnen jene, durch immer grössere 
Anforderungen des Publikums hervorgerufene Unmasse 
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von Bahnpolizeivorschriften Geltung erlangen, die den l^e- 
trieb unserer !Normalbahnen so gewaltig erschweren und 
vertheuern. * 

Bei den Schmalspurbahnen, die berufen sind, sich 
gtaiz den Bedürfnissen des Verkehres anzupassen und bei 
denen man es jaaueh meistens mit kleineren VorhältnisBen 
2a thun hat, muss man darauf I^edacht sein alles Scbab- 
lonenbafte« Bureaukratische in der Yerwaltung zu ver*- 
meiden, die Yielsehieiberei — der Schrecken der Tech- 
niker bei den Hanptbahnen — moss ganz fortfkllen und 
das Schriftliche auf ein Minimum eingesohränkt werden, 
was sich auch sehr gut durchführen lässt, indem der 
leitende Beamte mit dem ausführenden mehr in direelen, 
persönlichen Verkehr tritt, ein Yerfiihren, welches auch 
sonst seine guten Seiten noch hat 

* Während ii« Deutschland die Eisenbahnen , welche doch 
dem Interesse der Oesammtheit dienen, oft des Einzelnen weisen die 
Timständlichston Vorkehrungen und Kinrichtunj^en treffen niüssen, 
begnügt man sich bekanntlich in Amerika damit, Diejenigen, welche 
eine Eisenbahn passiroB wollen, durch einen Wnrnmigapfah] mit 
dtr Aufochrill «Look oat* darauf anftnerksam an maohen, dass sie 
«elbsl fflr ihre Bicherheit sn sorgen haben, da man BahawBrter, 
Drahisngbarridren mit Oloeken nnd dergleichen Vorrichtungen} vie 
wir &ie auf den dentsohen Etsenbahnea in der eomplicirteslea Art 
«ad Weise besitzen, gar nicht kennt. 

Mag man in Amerika möglicherweise in dieser Hinsicht etwas 
2U weit gehen, wünschcnsworth bleibt es doch, das» auch unser 
deutsches Publicum sich etwas mehr daran gewöhne zu bedenken, 
das«, wenn man auf eiaen Bahnhof kommt, oder an dae Bahn- 
kreasong anf freier Btreeke, mut ee mit einer gemeianfitiigea 
aber gefShrliohen EinriohtuBf au dran hat «ad dass eis 
Jeder für seine eigne ffidierhait besorgt an sein hat, aioht aber sich 
anf Einrichtungen und Beamten verlassen soU« — Dass all die Tielen 
Vorriclitun£^ori dennoch oft nichts nützen, wenn die Menschen nicht 
selbst sich scbatxen, beweisen die alljährlich Torkommonden Uu- 
glfioks fälle. 

Sache der staatlichen Aufsichtsbehörden dürfte es aber sein 
in dieser Beriehnng etwas mehr, wie bisher, anf das PnbUenm ein- 
nawirken, anstatt die BahnTerwaltungen an immer nmfaagreiohereB 
Yorkehrnngen sn swingen, die-Ban und Betrieb aar Terlheaern, 
4>hne sngleieh ihren Zweck ausreichend sn erfUlea. 

BoatnaBB, Bav v» BaCriab der ScfanialspiirlMbiiM* 4 



and 
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Ikm eloseiaeii Baamteii mam naii TertniiMii entgegon- 
Wingen, ihn ueht gani sor Behablone maeben mul donb 
■elirifüiche iDstructionen dirigiren wollen*, wie es bei den 
HttoptbtbDen leider, Bach der Anaiefat des Yerfassera, nicht 
immer zum Yortbeil und zur Sicherheit des Ganzen, ge- 
schieht. 

«tinnchtaaff Wünschoiis Werth ist 08 vielmehr, dass man dem ein- 
zelnen Beamten, innerhalb bestimmter Grenzen, 
eino p^owisse Selbstständigkeit einräumt, auf diese Weise 
seinen Ehrgeiz und sein Interesse anspornt, anstatt ihn 
ganz and gar zur Schablone und seine Th&tigkeit zu einer 
nahezu rein mechanischen zu machen; es ist dies bei den 
einfachen Verhältnissen der Snlunalspurbahnen umtomebr 
ansföhrbftr, als die geringe Fahrgeschwindigkeit an und 
für sich sehon mit weniger Gefahr verbunden ist; der 
Verfasser hat mit diesem Verfahren die besten Erfahrungen 
gemacht und ist fiberzeugt, dass sich dasselbe auch bei 
den Hauptbahnen, bis zu einer gewissen Grenze, mit Er- 
folg anwenden liesse. 

Im Uebrigen muss natürlich die strengste Ordnung 
herrschen und darf es unter allen Umständen nur einen 
dirigirenden Beamten geben, da sonst leicht die unbedingt 
nothwendige Disciplin gelockert wird. 

Die Verwaltung resp. Leitung der Schmalspur- 
bahnen wird am Besten, besonders wenn die Bahn etwas 
länger ist, durch einen Techniker ausgeführt, der aber 
zugleich insofern etwas kaufmännische Kenntnisse besitzen 
muss, als er einerseits die allerdings einfache, Buchführung 
mit zu besorgen und andrerseits auch die verschiedenen 
Verkehrsinteressen mit wahrzunehmen bat; ist die Strecke 
kurz. 10—20 Kilometer, so genflgt ein derartiger Beamter, 
der zugleich die Functionen des Bahnmeisters mit zu be- 
sorgen hat, während bei längeren Strecken und lebhafterem 
Verkehr ein besonderer Bahnmeister erforderlich wird. 



* Dass die Tielen, oft mit grosser Umständlichkeit ausge- 
arbeiteten Instructionen bäufig dennoch nichts helfen und ^ar oft 
dazu beitragen die Beamten zu verwirren, beweisen dio trots aller 
lostructionen immer wieder vorkommeodeD Uoglüoksfäile. 
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Für die UnterlialtuDg der Betriebsmittel 
gesfigt es, wenn einer der Locomoti yführer die 
Oberaufsicht und Yeroatwortung bekommt, während die 
periodieehen Re?itiooeii dureh «iaeii MaseM n e Bt ee h niker 
der anBohlieseeiideii Hauptbahn erfolgen könnea. 

Zu Beamten wird man sonst dnrobaos elementare 
Kräfte Terwenden kennen und wird man im Allgemeinen 
gut thnn, Leute aus der Gegend zu nehmen. 

Wird der Beirieb einer Sehmalspurbahn unter Beob- 
achtung der im Yorstehenden kurz angedeuteten Grund- 
sätze ausgeführt, so werden die Betriebskosten jeden- 
falls auf ein Minimum reducirt. i 

Für die Aufstellung derselben dürfte sich, folgendes 
Schema empfehlen: 

1. Kosten der allgemeinen Verwaltung, 

2. 9 der Zugkraft. 

3. « des Transportes. 

4. , der Bahnunterhaltung. 

5. Unvorhergesehenes. 

Was die Hölie derselben anbelangt so Übst sieh da- Höbe der 

mm m ^ _ , « Betrieb«« 

ruber natftriioh Genaueres nur von Fall zu Fall sagen, da kotMn. 
« Lfinge, Verkehr, Traee u. s. w. zu sehr dabei in Frage 
kommen. 

Im AUgemdnen dürften aber, nach den bisherigen 
Brfikhrungen des Yerfassers, folgende Sätse richtig sein: 

a) bei ganz einfachen Verhältnissen, Längen 
bis zu 40 Kilometer, einer Maschine im Dienst, täglich 
1 bis 2 Züge in jeder Riclitung, excl. Erneuerungs- und 
Reservefonds, pro Jahr und Kilometer 1000 — 1500 
Mark; 

b) bei complicirteren Vorhältnissen, Längen 
von 40 -60 Kilometer, zwei Maschinen täglich im Dienst, 
nicht allzu bedeutenden Steigungen (bis 1 : 40) und nicht 
SU vielen Curven sowie 2 Zügen in jeder Richtung täglich, 
pro Jahr und Kilometer 1500— 2000 Mark; 

c) bei Gebirgsbahnen mit schwierigen Ver- 
hältnissen, Längen Yon 50 — TOKilometer, 2— SHasohinen 
täglich im Dienst, Steigungen bis t : 25 für kune Streekeft 

4» 
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«Bcl Cnnren bis zu 60 m R. für 0,75 Spur und 80 m R. 
für 1 m Spar, tfiglioh 2 bis d Züge in jeder Bicliioiig und 
im Soonner lebliaftea PenoMnvefkebr, der die Sinlege 
von Extrazägen erfordert, pro Jahr und Kilometer 
2000 - 3000 Mark. 

Yen bestehenden Schmalspurbahnen hatte Oeholt- 
Westerstede, wo atterdhigs sehr einfSsche .Betriebsverhllt- 
nisse vorhanden sind, im Jahre 1879 nur 1165 Mark 
Betriebskosten , 1880 nur 1065,39 Mark pro Jahr und 
Kilometer, die Broelthalbahu 1878 pro Kilometer 1968,25 
Mark, 1879 pro Kilometer 2021,72 Mark und die Felda- 
bahn* im Jahre 1880 circa 1700 Mark; bei letzterer, wo 
die Betriobsverhältnisse, abgesehen von den ungünstigen 
Steigungsvcrhältnisscn. deshalb sehr ungünstige sind, weil 
täglich 2 Maschinen im Dienst sein mftssen, ist das Resultat 
ein ausserordentlich günstiges. 

Wie schon erwähnt, dürfte es kaum eine normal- 
spurige Sekundärbahn geben, die unter 8000 Mark pro 
Jahr und Kilometer betrieben wird und kann man allge- 
roein etwa sagen, dass die Betriebskosten der am 
gfinstigsten gelegenen normalspnrigen Sekun- 
dftrbahnen etwa denen der am ungünstigsten • 
gelegenen, nämlich der schmalspurigen Oe* 
birgsbahnen, gleichkommen werden. 
Tarifb. Was die Tarife der Schmalspurbahnen anbe- 
langt, so thut man gut, in dieser Beziehung ganz von den 
Hauptbahnen abzusehen und sie lediglich dem Bedürfniss 
anzupassen; wünschenswerth ist es nur 3 Klassen zu bilden, 
Stückgut, sperriges Gut und Wagenladungen, im Uebri«?en 
aber, je nach der Art des auf einer Bahn vorherrschenden 
Verkehres, Ergänzungen zu treffen. 

Bezüglich der Höhe der Tarife muss es wohl als 
Grundsatz fflr den Gäterverkehr gelten, dass für den 

• Auf der Feldabahn befindet sicli, ausser Führer und Fouer- 
mann, nur ein Beamter im Zu^^a , auf den Stationen ebenfalls nur 
1 Beamter, denen nach Bedürfniss Arbeiter zugetheilt werden; das 
ganze Personal besteht deshalb für die circa 45 Kilometer lange 
Bsliii mir ass 16 Beamtoo. 
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Anfang die Tarife höchstens halb so hoch sein dürfen wie 
bislang der Transport per Achse war, da die Verfrachter 
immer noch eine, wenn auch geringfügige^ Ausgabe für 
An- und Abfuhr haben. 

Bei den Personentarifen dürfte es genügen zu- 
nächst überhaupt nur 2 Classen eiBznfQhreD und die hilligste, 
III. Classe, etwa halb so hoch zu normiren, wie die Post, 
d. b. pro Kilometer 5 Pfg. (auf den Hauptbahnen kostet 
III. Olaflse 4 bis 5 P%.)i wfthrend man fiir die II. CUaaie 
ehra die Höhe der Poettaxe, oder annähernd annehmen 
wifd, also etwa 8—10 Pfg. (auf Haufitbahiien 6—7 Pfg.); 
ob nnd inwieweit BetourMUets ausgegeben werden eollen, 
hfingt von localen YerhAltniaaen ab. 

Wichtig ist, daas die Baehe in der einlhchston Art 
nnd Weise gehandhabt wird und dass thunlichst der Zug- 
führer den l^illetverkauf mit besorgt. 

Auf der Feldabahn hat z. B. der Zugführer die sämmt- 
lichen Billetsorten in einem Kasten, den er umschnallt, 
bei sich und besorgt den Verkauf während der Fahrt. 

Ob man bei so kleinen Bahnen, wie es die Schmal- 
aparbahneu meistens sein werden, das grosse Frachtbrief- 
formular einführen oder ein einfacheres nehmen will, hängt 
auch von dem V( rkehr ab; der Beamte auf der AnaohluBB- 
atation, wo sich die Züge doeh höohstena in Pausen von 
mehreren Stunden folgen könneni hat Zeit genug das Um- 
schreiben Torzunehmen; auf der Feldabalm war anfiings 
du besonderes Formular angewandt, man hat jedoch mit 
wachsendem Yerkehr für die von anderen Bahnen kommen- 
den oder dorthin gehenden Güter auch das grosse Formular 
zugelassen. 

Im Grossen und Ganzen dürfte es sich empfehlen, 
wenn man bei Einrichtnng des Betriebes und Handhabung 
desselben sich gar nicht um die Einrichtungen der Haupt- 
bahnen bekümmert, da die Verhältnisse doch ganz andere 
sind ; am allerwenigsten dürfte es sich empfehlen, 
den Bot rieb derartiger kleiner Bahnen durch 
grosse Babnverwaltungen ausführen zu lassen, 
da dann naturgemäss die kleinen Bahnen sehr 
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bald als Stiefkinder behandelt werden würden, 
wie dies ja verschiedene Beispiele zeigen, wo 
normalspiirige Sekundärbahnen tob Haupt- 
bahnen mit verwaltet werden. 
^^aSSSSS Was nun die Leistungsfähigkeit derartiger 
^^^^ BaluMD anbelangt, so wird dieselbe meiatene sehr unter- 
•adiatast; ea soll deehalb hier, an der Hand der thats&ch- 
Üflhea Yerhftltnisse, wie sie auf der Feldabahn yorliegen, 
bareefanet werdoi, wieviel eine derartige Schmalspurbahn 
leiaten kann. 

Die in einer Riohtung liegende Länge der Strecke 
Salzungen-Dorndorf- Kaltennordheim beträgt rund 40 Kilo- 
meter und können täglich 2 Züge in jeder Richtung be- 
quem von einer Mascliine geleistet werden. — Die Maschinen, 
welche zu 20 Tons Gewicht vorgesehen sind (zur Zeit sind 
solche von circa 15 Tons im Dienst), können bei der vor- 
kommenden Maximalsteigung von 1 : 40 eiu Zuggewioht 
50—60 Tons leisten. 

Es werde also angenommen das Brutto -Zuggewisht 
beteage nur 50 Tons oder 1000 Gentner, so beträgt, wenn 
nmn volle Ladung veraussetat, die netto bewegte Last pw 
Zug, bei naehstehender Zngusammensetsung: 

1 Personenwagen für 24 Personen Eigengewicht 

3900 Kilogramm 

besetzt Ladung 1500 Kilogramm 

1 Gepäckwagen für Stückgut u. Post Eigengewicht 

2600 Kilogramm 
Ladung 5000 Kilogi'amm 

1 Gedeekter Güterwagen Eigengewicht 2500 Kilo- 
gramm 

Ladung 5000 Kilogramm 

4 Offene Güterwagen Eigengewicht 8000 Kilo- 
gramm 

Ladung 20 000 Kilogramm 

48000 Kilogramm 
d. h. es kdnnen also in einem derartigen Zuge gebhren 



Lflistungsflbigkeit. SS 

werden, abgCHelion von dem regelmässigen Personen-, Post- 
und Stückgut verkehr, 

Güter in gedeckten Wagen = 5000 Kilogramm 

= 100 Centner 

Guter in offenen Wagen 20 000 Kilogramm 

~ 400 Centner 

= 25 000 Kilogr. = 500 Cent 
oder in 4 Zügen täglich 100000 Kilogramm = 2000 Centner 

oder, bei Annahme von 800 Tagen im Jahre. 30000000 
Kilogramm oder 600 000 Centner, ein Quantum, wie es 
sobald für derartige Gegenden nicht vorkommt*; wenn 
man sich ferner vergegenwärtigt, dass dies ganze Güter- 
quantum durch eine einzige Maschine befördert werden 
kann und dass eine solche einscliliesslich Führer, Feuer- 
mann, Unterhaltung und Amortisation pro Jahr oiroa 
12 — 15000 Mark im ungünstigsten Falle kostet, dann wird 
es klar, dass die Schmalspurbahnen, sobald sie einen nur 
leidlichen Verkehr haben, su Sosterst^ billigen Tarifen 
werden fehren kOnnen. 

üeber die LdstnngsfiUugkeH Bohmalapuriger Gebirgs- 
bahnen mit Steigungen von 1 : 25 soll bei dem betreffim- 
den Capitel Aber die Hanbahn noch Näherei ausgeUfthrt 
werden. 



VII. Spurweite der Sclimalspurbalmen. 

Sind die Ansichten über die Nützlichkeit der Schmal- 
apurbahnen an sich schon sehr geäieilty so ist dies unter 
den Technikern tut nook mehr der Fall bezuglich der 
Spurweite. 

Während die Einen 0.6 m (Festinoigbahn) für zweck- 
mässig halten, treten Andere für 0,75 m und wieder Andere 
für 1 m Spur ein und dürften sich in dieser Beziehung die 
Ansichten noch geraume Zeit einander gegenüber «tehen. 

• Im Jahre U80 sind gilbkrMi 9778000 KaoffiMM ddtr 
«fea 186Ö00 CMtoer. 
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Dar Yei&tter itt Anabbt, dus alle Spurwotoo 
ihre YoraOge und Nachtheile habea und daas es gans 
* aßeiii Ton dem Zweck des Balin abhängt, ob man ihr 
0,6m ~ 0,75m. — Im oder l,4B5m Spurweite geben 
mu8s. 

Erscheint für Bergwerkszwecke, besonders unterirdische,, 
die engste Spurweite passeml, so dürfte für Industriebahnen 
mit scharfen Curven und geringer Fahrgeschwindigkeit sowie 
grösseren Längen diejenige von 0,75 m am iiatze sein, 
während dort, wo es gilt schwerere Züge bei starken 
Steigungen zu fahren und wo auch auf den Personenver- 
kehr Küoluicht zu nehmen ist, wo also die Züge mit 
möglichster Geschwindigkeit durchgefiihrt werden müssen« 
sich die Spurweite von Im empfehlen dürfte; für die- 
jenigen Bahnen endlich, welche sich an das bestehende 
Yerkehranetz durch ihren Yerkehr anschliessen und zu 
demselben gehören, ist die normale Spurweite von 1,435 m 
gegeben. 

Die „Gruiulzüge" u. s. w. unterscheiden zwei Spur- 
weiten und zwar 

0,75 m mit kleinstem Curveni'adius von 50 Meter 
Im« « V 80 ^ 

Für beide Spurweiten ist die, ohne weitere Genehmigung 
zulässige, stärkste Steigung 1 : 25. * 

Diejenigen nun, welche der Ansicht sind, dass die 
Spurwdte Ton 0,75 die zweokmässigste sei, gehen davon ' 
aus, dasa einmal bei dieser Spur die Baukosten noch etwas 
geringer werden, wie bei 1 m, und dass man sich bei dieser 
engen Spurweite, da man Curven bis zu 50 m Radius an- 
wenden kann, dem Twratn noch besser anschmiegen könne 
wie bei 1 m Spur ; die Beiriebskost«! für beide Spurwetten 
dürften wohl nicht sehr verschieden sein. 

Dem gegenüber sagen Diejenigen, welche die Spur^ 
weite von 1 m für die zweckniässigste halten, dass man 
in erster lleihe stabilere Fahrzeuge, besonders Locomo- 
tiven bauen, dass man ferner die Personenwagen bequemer 
construiren könne, und endlich, dass man, was für viele 
Fälle massgebend sein dürfte, bei einer Spurweite von 1 m 



im Stande sei den Locomotiven eine grössere Heizfläche 
BS geben, so dass bmui also mit grösserer Leistangsföhig- 
keit auch eine grössere Gesek windigkeit verbindet, wie 
dies bei 0,75 m Spurweite mögliok ist 

Dieser letate Qrund dfirfte besonders wioktig werden 
für Ifiogere Sekmakinirbaknen, wekshe zugleich starke 
SteiguDgen haben, wie z. B. die drca 70 Kilometer lange 
Hanbabn , bei der 1 : 25 das Maximum ist ; wollte man 
dieser Bahn die Spurweite von 0,75m geben, so könnte 
man keine schwereren Locomotiven wie aolche von 15 Tons 
(300 Centner) anwenden, welche in Steigungen von 1 : 25 
bei 8 — 10 Kilometer Geschwindigkeit noch eine Brutto- 
iast von 30 Tons (600 Centner) befördern können; bei 
20 Kilometer als grösste zulüssigo Geschwindigkeit würde 
man alsp etwa eine mittlere Geschwindigkeit von 15 Kilo- 
meter erreichen, so dass bei 70 Kilometer Bahnläoge eine 
Fahrzeit von 4^« Stunden, also mit Aufenthalt von minde- 
stens 5 Standen erforderlich wäre. 

Dem gegenüber kamt man bei 1 m Spar Locomotiven 
von 20 Tons (400 Centner) Gewicht bauen, die bei 12 
Kilometer Geschwindigkeit noch eine Brettolast von 40 
Tons (800 Oentner) befördern können; da man hierbei 
eine mittlere Geschwindigkeit von 18 Kilomeier erreichen 
kann, so wfirde die Fahrzeit anf etwa 4 Stunden abge- 
kürzt werden und was das für einen Einfluss auf den 
Betrieb hat, das möge ans Folgendem hervorgehen. 

Bei 0,75 m, einer mittleren Geschwindigkeit von 
15 Kilometer und 3 Zügen täglich in jeder Richtung 
wären an Zeit erforderlich, wenn man an den Endpunkten 
je einen Aufenthalt von ^,'4 Stunden rechnet, für einen 
Zug 5^/4 Standen also für 3 = ITV« Stunde, eine Dauer, 
die schon allein das Personal nicht würde ertragen 
können, da es an solchen Tagen 18 Stunden im Dienst 
sein Wörde; dagegen sind bei 18 Kilometer mittlere Ge- 
sehwiadigkeit and Im Spnrwehe für 8 Züge erfoiderlieh 
14,25 Standen, d. h. also 3 Stunden weniger. 

Man Wirde also bei 1 m Sparwdte, mit 2 Zigen Im 
Dienst, die 3 Züge ganz gut fahren können, während 
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man bei 0,75 in noch einen dritten Zug in Dienst stellen 
muaste, ausserdem leistet natürlich die schwerere Maschine 
mehr. 

Tbatsächlich sehen wir denn an<^, dass bei allen 
SchmalspurbahneD, welche eine grteere Länge haben und 
bei denen der Personenverkehr Ton ekliger Bedeutung ist, 
eine grössere Sparwette angewandt ist, wie bd den msAv 
industriellen Zwecken dienenden Bahnen, bei denen es auf 
grössere Geschwindigkeit nicht ankommt. 

Es beträgt die Spurweite bei Sehmal^urbahnen, welche 
dem Personen- und GQtenrerkehr dimieii, ins 

Amerika ~ 0,916 m 

Indien — Im 

Russland — 1,067 m 

Australien — 1,067 m 

Norwegen — 1,067 m 

Schweden — 1,067 bis 1,219 m 

Italien — 0,95 m 

Oesterreich — 1,106 m 

Deutschland, Ocholt -Westerstede — 0,7öm 

Broelthalbahn — 0,785 

FeMabahn — Im 
Dagegen für Industriebahnen in; 

Oesterreich — 0,75 bis Im 

IVankreieh — 0,766 bis 1,10 m 

Griechenland — Im 

Deutschland, Oberschlesische — 0,785 m 

Saarbrücken — 0,725 m 
Während also bei den Schmalspurbahnen, welche dem 
Personen- und Güterverkehr dienen, die Spurweite von 
annähernd Im die bei Weitem überwiegende ist, findet 
man bei Industriebahnen die engere Spur von 0,725 bis 
0,785 häufiger. 

Die technische Commission, welehe in Italien yor 
einigen Jahren Seitens der Regierung zur Prüfung der 
Frage eingesetzt war, wie der weitere Ausbau des italte- 
nisehen Bisenbahnneties am Zweokmfissigsien xu erfolgen 



habe, spraeh sioh in ihrem Gutachten bekanntiidi auch 
fSr Zulassung der Sehmalipiirbahnen aas. 

BezflgHoh der Sparweite kam die Oommieiion z« dem , 
Resultat, dass es einerseifs wünsohenswertfa sei eine inög- 

lichät schmale Spur zu wählen, um die Vortheile derselben 
auszunutzen, dass man aber, mit Rücksicht auf den Bau 
der Betriebsmittel hierin auch nicht zu weit gehen dürfe. 

Die Commisaion hat deshalb für Italien zwei Spur- 
weiten era})folilen und zwar von 0,95 m und 0,70 m, indem 
sie dabei sagt^ dass die Spurweite von 0,70 m nur dort 
ansuw^den sind , wo die Terrainverbältoisse dem Bau 
allzugrosse Schwierigkeiten in den Weg stylen und wo 
der Verkehr ein so unbedeutender ist, dass eine solche 
Yerminderung ohne Weiteres angelassen werden könne. 

Der Bnglftnder R. J. Fairlie,* der Erbauer der Fest- 
inoigbahn, die nur 0,62 m (2' engl.) Spur hat und der su^ 
erst in England die Idee der Schmalspurbabnen vertreten 
hat, muss sich wobl selbst von der su engen Spur von 
0^62 m fiberzeugt haben, da er hm seinen vielen, späteren 
Gutachten stets 1,067 m (3' 6" engl.) empfohlen hat. 

Der Verfasser ist , wie sclion erwähnt , der Ansicht, 
dass man keinesweges irgend eine der verschiedenen Spur- 
weiten als die absolut beste hinstellen kann, sondern, dass 
der Zweck und die ganzen Verkehrs- sowie Terrainver- 
hältuisse für die Wahl der Spurweite einer Schmalspurbahn 
massgebend sind. 



Vlli. VersehiedeBe Arten von Sehmalspurbaliiiei. 

In den grosse Ebenen Norddeutoehlaads wird maBBchmaispur. 
am ersten geneigt sein die Zweokmfissigkeit der Anlage u.^^e^ 
von Sobmalspurbahnen au bestteiten, da die Terrain* 
aohwierigkeiten geringe, somit auch die Bankosten niedrige 
sind. — 

* Die richtige Praxis der Schmalspurbahnen von R. J. Fairlie, 
in'u Deutsche übertragen tou A- Brunoer, Zürich 1873. 
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EKn BcupM dafttr, dast aber auoh dort «Bter Um- 
•tSndeo die schmale Bpur sweckmimg ist, g[iebt die kleme 
Ocholts Odiott^Westenteder Üib im Groashenogtham (Hdenburg, 
^mSKT die am 1. September 1876 eröffiiet worde. 

Diese 7 Kilometer lange Bahn mit einer Spurweite 
von 0,75 m. hat stärkste Steigungen von 1:200 und ge- 
ringste Curvenraflien von 250 m, so dass sie also in dieser 
Beziehung dieselben VerhäUnissc hat, wie die normalspur igen 
Sekundärbahnen. 

Wenn trotzdem sicli die schmale Spur als zweck- 
mässig erwiesen iiat, so ist dies der beste Beweis dafür, 
dass selbst in ganz ebenem Terrain die Yerkehrsmenge so 
gering sein kann, dass die Anlage von Sehmalapurbahnen 
deshalb als rationell bezeioluiet werden muss, weil bei 
diesen, wo Bau- und Betriebskosten ein Minimum sind, 
eine Venmanng des Baukapitala su erreiehen ist, wührend 
dies bei Anlage einer normalspurigen Bahn niobt mehr 
erwartet werden kann. 

Die Ocholt -Weatersteder Bahn kostet emsehUesslieb 
Qrunderwerb und Betriebsmittel, 27,829 Mark pro Kilo- 
meter und hatte im Jahre 1880* pro Jahr und Kilo- 
meter 1065,39 Mark Betriebskosten bei einer Leistung von 
28 824 Personen 
40560 Centner (iüter 
850 „ Gepäck 
450 Stück Vieh. 
Das verwendete Anlagekapital hat sich dabei mit 2,9 ^/o 
verzinst. 

Es ist wohl einleuchtend, dass für derartige geringe 
Yerkebrero engen eine, wenn auch noch so einfach gebaute, 
normalsparige Sekundärbahn unzweckmassig sein wurde, 
ganz abgeseh^i davon, dass sie den örtlichen Interessen 
nicht so gut dienen wfirde, wie die Sdimalspurbahn, so- 
bald sich engere Gurven ndthig machen. 



* Siehe Sekundärbahiizeitung vom 9. Mai 1881. Artikel von 
Buresoh. 
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Dem Verfasser sind eine ganze Keihe von Beispielen 
bekannt, wo für l&ndwirthsehaftliobe Zwecke die 
Anlage derartiger Bahnen sehr nützlich sein 
und bei denen sich avoh das Anlag^ekapital sehr 
gut versinsea würde. 

Da man sieb aber nicht Yon der Idee der 
grossen «Eisenbahn* trennen kann, kommen 
derartige Projeete nicht weiter und die Gegend 
leidet immer mehr. 

Am bOiigsten wird die Anlage yon Sehmaispurbahnen l^^^; 
steh gestalten, wenn es möglich wird eine Torhanclene ^»bnen?' 
Strasse zu benützen, was auch deshalb zweckmässig ist, 
weil die Ortschaften, Etablissements u, s. w. meistens ent- 
weder an der Strasse oder in deren Nähe liefen. 

Auffallend ist es, dass, trotzdem die für einfache Ver- 
hältnisse als Muster dienende Broehlthalbahn seit 1862 
im Betriebe ist, man den ihr zu Grunde liegenden Cxe- 
dankeu nicht weiter verfolgt hat, wenn sie auch anfangs 
mit Pferden betrieben wurde und lediglich industriellen 
Zwecken diente (PersonenTerkehr wurde erst 1872 ein- 
gefiibrt). 

Man Isann sieh dies wohl nor dadnrob erkliren. dass 
zu der Zeit bei uns das Bedürfbiss nach Hauptbahnen noch 
zu vorwiegend war, als dass man derartige Bestrebungen 
richtig hätte zu schätzen verstanden und femer dadurch, 
dass, seitdem die Dampfmaschine oonstruirt war, man immer 
nocb sich bemühte eine StrassenlocomotiTe ohne Schienen- 
unterlage herzustellen. 

Dass aber alle derartigen Bestrebungen, deren jüng- ^jJJJJ"- 
stes Glied die Bollee'sche Dampfkutsche ist. keine grosse 
Aussicht auf Erfolg htiben, geht wohl am Besten aus den 
nunmehr seit länger wie 100 tlahren vergeblich gemachten 
Anstrengungen hervor und liegt der Grund darin , dass 
zur regelmässigen Bewegung auch nur geringer Lasten 
eine Schionenunterlage nicht wohl entbehrt werden kann. 

(Der Vortheil der Eisenbahnen beruht sowohl in der 
Anwendung der Dampfkraft zur Ueberwindung der Wider- 
stände, welche sich der Bew^ung der Fuhrwerke entgegen- 
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■Mim, als «neh in der Ueralmidemiig dieser Wideielfinde 
selbst dnroh Sehftffang der SehieneDUiiterUige). 
Broeitba]- Dio Bfo ehltlialbahii, welofae eine Sporweüe toii 
°' 0,786 m, eine L&ng^e von 32 Kflometor, Curven bis su d4ni 
Radius und Steigungen bis 1:51 hat. kostet pro Kilo- 
meter 22905 Mark; die Bahn ist seit 1862 in Betrieb und 
liegt auf einer Strasse von 7,5 m Breite. 

Trotzdem die Bahn mit Dampf betrieben wird , ist 
noch in keiner Weise ein Unglück vorgekommen , isben- 
30 wenig wie dadurch, dass die Bahn durch mehrere Ort- 
schaften hindurch geht. 

Die normale Geschwindigkeit beträgt 15 Kilometer 
pro Stunde und io den Ortschaften und scharfen Curren 
7—8 Kilometer. 

jNäberes siehe Heusing. v. Waldegg, Handbndi der 
speeiellen Eisenbahn technik, Bd. Y. 

lieber die Betriebsverbältnisse der Broelthalbafan in 
den Jahren 1878 und 1879 verdankt der YerltMser der 
Frenndliofakeit des Herrn Betriebs-Inspeetors Saling in 
Hennef die nachfolgenden Angaben: 

Im Jahre 1878 wurden im Ganzen 668 Fahrten 
ausgeführt und befördert susanimen: 

27420184 Kilogramm Güter 
34 658 Personen. 

An Einiiuiiiue wurde erzielt: 

a) aus dem Güterverkehr . . . M. 72 922.28 

b) aus Post- u. Personenverkehr , 22 089,78 

Summa M. 95012,01 
Die gesammten Betriebsausgaben betrugen : 11 68 568,01, 
es wurde somit ein TJeberschuss erzielt von: H. 31444. 

Die mittlere Transportlänge der Güter betrug 22,9 Kilo- 
meter, es wurden gefahren zusammen 624 279,50 Tonnen- 
Kilometer und verursachte der Tonnenkilometer 7,3 Pfg. 
Ausgaben, während dafür an Einnahmen 11,31 Pfg. erzielt 
wurden. 

Es wurden gefahren : 

Aufwärts 432429,6 Tonnenkilometer 
Abwärts 191849,9 , 
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Die befMertoB PMionen legtoB wnlkk ni- 

Mumneo 480160,3 Kikmetor and safalto im Mittel die 
Penon 0,607 Merk. 

Im Jahre 1879 werden im Gaesen 674 Bahrten 

ausgeführt und befordert zusammen 

28 679 730 Kilop^ramm Güter 
31004 Porsoncn 
An Einnahme wurde erzielt 

a) aus dem Güterverkehr . . . M. 75218,83 

b) aus Post- u. Personenverkehr , 21 55ö,84 

Summa M. 96774,67 

Die gesammten Betriebsausgaben betrugen M. 64 695,89 
es wurde somit ein XJeberschuss erzielt von M. 32078,78. 

Die mittlere Transportlänge der Güter betrug 22,6 Kilo* 
meter, es wurden zusammen gefahren 6474804 Tonnen- 
Kilometer und verursachte der Tonnenlcilometer 7,8 Pfg. 
Ausgaben, während dafür au Eiunalinie 11,02 Pfg. erzielt 
wurden. 

Es wurden gefahren 

Aufwärts 429 409,G Tonnenkilometer 
Abwärts 217 890,5 „ 

Die 31004 beförderten Personen legten zurück 441271.2 
Kilometer und zahlten im Mittel die Person 0,623 Mark. 

Der Betriebspark besteht aus: 4 Locomotiven, 7 Per- 
sonenwagen, 56 Gepäokgüterwagen. 

In den Jahren 1878 und 1879 waren durchschnittlioh 
im Dienste: 3 Locomotiven, 5 Personenwagen, 52 Güter- 
wagen. 

Die Personenwagen fassten 14 Personen, die Güter- 
wagen haben sämmtlich eine Tragfälligkeit von 5000 Kilogr. 
(100 Gentner). 

Das neueste Beispiel ist die Feldabahn im Eisenacher 

Oberland, die allerdings insofern keine reine Strasseubahn 
ist, als die starken Steigungen der Chaussee sowie die 
Lage der Ortschaften oft zum Yerlassen der Chaussee 
zwangen. 

Das Project der Felda bahn wurde im Jahre 1877 vom 
Verfasser angeregt und beai beitet und übernahm, nachdem die 
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Gro.ssherzogliche Staataregicrung sich bereit erklärte (unter 
Zustimmung des Landtages) das gosammte Baucapital her- 
zugeben, nicht aber Bau und Betri(>b selbst auszuführen, 
die Locomotivfabrik Kraasa und Comp, in MüDchen Baa 
und Betrieb der Bahn. 
Fci4»b«bD. Unter der Oberleitang des Verfassers wurde der Bau 
im Sommer 1878 begonnen und in Folge des sehr un- 
gfinstigen Wetten erst am 1. Juli 1880 beendet, während 
dnzelne Theflstrecken aebon im Jahre 1879 eröffnet waren. 

Der Zweok der Feldabahn ist, das Eisenacher Ober- 
land, jene arme Rbongegend, welche zwischen Werrababn 
imd Frankfurt -Bebra liegt und durch welche zum Theü 
früher (Geysa-Buttlar^Taoha) die alte Handelsstrasse Ton 
Frankfurt a/M. nach Leipzij^ führte, die aber seit der Er- 
bauung der Eisenbahnen mit jedem Jahre mehr zurück- 
ging, wieder zu beleben resp. ihr wenigstens die Möglich- 
keit einer besseren Entwicklung zu bieten. 

Ein früher aufgestelltes Project einer normalspurigen 
Bekundärbahn von Salzungen nach Vacha, der Kilometer 
war zu 85 000 Mark veranschlagt, konnte nicht realisirt 
werden und erst als der Verfasser im Jahre 1877 das 
Project einer schmalspurigen Btrassenbahn aufstellte war 
die Möglichkeit der Ausführung gegeben, da der Kilometer 
SU circa 28000 Mark Teranscblagt war; trotz der anfäng- 
lichen Abneigung der Bewohner, an&ngs auch der Begie- 
rung, f$nd das Project immer mehr Anhänger und jetzt, 
kaum 1 Jahr nach der Tollendung, ist die Bahn odor 
«das Bfthnohen'' schon ganz populär geworden. 

Die Feldabahn ist circa 44 Kilometer lang, hat Im 
Spurweite , Steigungen bis 1 : 40 und kleinste Curven bis 
zu 80 m (thatsächlich sind geringere Radien vorhanden); 
zu etwa '-^ a der Länge liegt die Bahn auf der Strasse, 
während Neubaustrecken sind. 

Die zum Tlieil gebirgige Gegend hat verhältniss- 
mässig bedeutende Arbeiten veranlasst , nämlich circa 
150000 cbm. Erdarbeiten, circa 30 Stück kleinere Brücken 
und Durchlässe bis zu 5m Wttte, eine Brücke von 10m 
Weite mit Blechwandtr&gern , eine von 20 m Weite über 
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die Felda bei Dorndorf mit Schwedler -Trägern und eine 
von 27,5m Weite über die Felda bei Lengsfeld mit Fach- 
werksträgem und Parallelgurtungen, ausserdem kommen 
bei Dermbach circa 200 m Futtermauern vor. 

Die Bahnhofsgebäude sind zum Theil in Faeb* 
werk, zum Theil maanv in einfacher solider Weise aus- 
gef^Ohrt und ist in jedem Gebftade eine Wohnung fOr den 
Beamten yorhanden. 

Für den Oberbau ist das Hartwich'sehe System 
gewählt, wie es auf IVifel YII gezeichnet ist; auf den 
Neubaustreoken liegen zur Zeit in 1 m Entfernung hölaeme 
Zwischenschwellen ; auf der Chaussee dagegen zum Theil 
nur eichene Stossschw eilen , zum Theil aber gar keine 
Schwellen. 

Das System hat sich bis jetzt sehr gut bewährt, 
namentlich die Strecken ohne Stossschwelleii, da hier ein 
gleichmässigeres Setzen möglich ist. — Die Lage des Ge- 
leises ist, trotz der vielen zum Theil sehr scharfen Curven, 
eine sehr gute und hat sich sowohl im Winter wie auch 
bei dem anhaltenden Regenwetter der Jahre 1879 und 1880 
sehr gut gehalten. 

Allem Ansehein naeh dürfte dn Theil der Bedenken, 
die g^en das Hartwich'sehe Oberbau-System vorhanden 
sind, daroh die EMahrungen auf der Feldabahn beseitigt 
werden. 

An Betriebsmitteln, sSmmtlich aus der Looomotlv- 
üabrik von Krause und Comp., sind yorhanden: 8 Stück 

Tendermaschinen, die ein Gewicht von circa 15 Tons im 

Dienst haben (^vorgesehen sind solche von 20 Tons) so- 
dann Güterwagen . welche für Post- und Stückgüter be- 
stimmt sind, gedeckte (jüterwagen, offene Güterwagen, 
unter denen Wagen für Langholz mit Drehschemeln, so- 
wie Wagen für Basalt und Personenwagen. 

Letztere nach amerikanischem System mit 24 Sitz- 
plätzen. 

Zur Zeit sind vorhanden: 
3 Stttok TenderlooomotiTen 
8 ^ Gfiterwagen" fär Post- und Stückgut 

Äostmftnn, B«« «. Batiiab d«r SehmaltpiirbaluMii« 5 
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6 Stack gedeckte Guterwagen 
10 « offene Güterwagen 
2 « « Basaltwagen 
6 , Personenwagen k 24 Personen 
und Bwar 6 Pl&tse II. Classe und 18 IIL Cksse, oder 
12 Plätie II. und 12 PlAtae m. Classe, oder 24 PlälM 
III. Classe; sftmmtliche Qaterwagm haben 5000 Kilogranun 
Ladefähigkeit. 

Die Gewichte betragen: 
Personenwagen für 24 Personen — 3900 Kilogramm 
gedecktü Güterwagen für 5000 Kilogramm L<adung 

— 2500 Kilogramm 
oifene Güterwagen für 5000 Kilogramm Ladung 

2000 Kilogramm. 
Der Botiiob ist in folgender Weise organisirt: nach- 
dem der Verfasser, der bis zur Beendigung des Baues an 
der Spitze stand, von der Verwaltung zurückgetreten ist, 
findet die Oberleitung direct von München aus statt, (den 
Betrieb haben Krauss u. Comp, auf 12 Jahre übernommen) 
während eis kaufmännischer Beamter die Leitung der Ge- 
schäfte in Dermbach besorgt; ihm zur Seite steht ein Bahn- 
verwalter, der im Wesentlichen die Functionen eines Bahn- 
meisters besorgt; den Dienst auf den Stationen besorgen 
Bahnexpedienten, denen nach Bedflrfniss Arbeiter zur Hälfe- 
leistung gegeben werden. 

Den Billetverkauf, sowie den Güterdienst im 
Zuge und das Bremsen besorgen Zugführer, von denen 
je einer im Zuge sich befindet ; diese, sowie die Feuerleute 
und Bahnhofsbeaiiiten besorgen gemeinschaftlich das Ein- 
und Ausladen der (liiter; in Salzungen, wo die. Bahn an 
die Werrabahn anschliesst, ist eine besondere Colonne von 
4 Arbeitern vorbanden, welche das Umladen besorgt. 

Den Maschinendienst yersehen Locomotivführer und 
Feuerleute von denen einer zugleich die Revisionen der 
Betriebsmittel sowie deren Reparaturen zu besorgen hat. 

Der in dieser Weise mit ganz elementaren Kräften 
oiganisirte Betriebsdienst hat bis jetzt ganz ezaet und präds 
fnnotionirt; eine grosse Erleichterung ist der für Bahnzwecke 
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Mlbsistfiidig aBgelagte eleotruobe Tel^ai»li und ist dieter, 
besonders bei dem sum Tbeil Docb geringen Wagenpai^ 
sebr wiobtig. 

Täglicb werden in jeder Riebtang 2 Züge ge&bren 
und ist bis jetist, weder bei der Durehfabrt dnroh die Ort- 
scbaften noeh Abends in der Dunkelbeit, nöcb beim Be- « 
gegnen von Zugthieren, irgend ein Unfall passirt. 

Im Jahre 1880 (die Strecke Dermbach-lvaltennordlieini 
wurde erst am 1. Juli v.J. eröffnet) sind nun im üauzen 
befördert worden: 

9 785 670 Kilogramm Güter 
131 Stück Yieh 
und Btllets sind verkauft: 

II. Classe 2348 Stück 
IXT. „ 26 651 „ 
Ergänzungs-Billets 25 180 „ 

54079 Stück. 

Die Gesammteinnabme betrug, einscbliesslich des 
Beitrages der Post, welcbe jährlich 6000 Sfark zahlt und 
dafür in den betreffenden Wagen einen 2 m langen Kaum 
inne hat. zusammen 70219 Mark 6 Pfg. oder pro Kilom. 

1823,65 Mark. 

Die Betrieb sau 8^abe dagegen, soweit sie zur Zoit 
festgestellt ist, beträgt pro Kilometer circa 1700 Mark, 
f inschliesslich 100 Mark pro Kilometer für Erneuerungs- 
fonds. ' 

"Wenn auch, da die Bahn noch nicht in ihrer ganzen 
• L&nge eröifnet war und gerade der Endpunkt Kaltennord- 
heim nooii sehr günstig auf Hie Einnahme einwirken wird, 
die vorstehenden Zahlen nocli kein klares Bild von der 
Yerkehrsentwicklung geben können, so ist das Besultat, 
dass der Betriebspftchter bereits im ersten Jahre einen, 
wenn auch kleinen, Ueberschuss hatte, ein geradesn flber^ 
rasohendes gewesen und es ist damit auf das Schlagendste 
dargethan, dass selbst in so verk^rsarmen Gegenden, wie 

dieBhdn es ist, ein regelmässiger Eisenbahnbetrieb ndglieb ist, 

5* 
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wenn alle aimutxeD Aiugaben bei Bau %uiid Betrieb ver- 
mieden werden. 

Daae ähnliche StraBsenbahnen unter viel günstigeren 
Yerhältniaeen an sehr vielen Stellen möglich nnd, davon 
hat der Verfasser Gelegenheit gehabt sich im Laufe der 
. letzten Jahre zu überaeugen und werden ja auch ssur Zeit 
derartige Projecte in den verschiedensten deutschen Staaten 
verfolgt. 

Dass es gerade Schmalspurbahniin sind, welche sich 
besonders gut zur Bciiut/ung von Strassen und Wogen 
eignen, hat «einen Gruml darin, dass einmal die nicht 
so sehr biciten Betriol)sniittel den Strassenraum für Fuhr- 
werk niclit so besohränken (siehe Tafel Vll) und dann, 
dass niei.sfcns bei Strassen auch schärfere Curven vor- 
kommeji, denen man mit der Schmalspur besser folgen 
kann, wie mit normaler Spur; in den meisten Fällen 
wird auch der Verkehr nur eine derartige Grösse haben, 
dass die leichten Personen- und Güterwagen, wie sie bis 
jetst für Schmalspurbahnen zur Ausffihrung gekommen 
sind, in jeder Weise ausreichen, 
scbmai- Yon ganz besonderer Bedeutung dürfte die Herstellung 
babneu sohmalspurlger Bahnen für gebirgiges Terrain werden, 
QMUfltg- denn hier treten so recht deutlich die Yorthelle derselben, 
gegenüber den Kormalbahnen heryor, indem einerseits die 
Anlage schmalspuriger Bahnen im Gebirge deshalb ratio- 
neller und zweckmässiger ist, wie die Herstellung noch 
so einfacher, normalspuriger Bahnen, weil man unter An- 
wendung der scharfen Curven und starken Steigungen 
diese liahnen fast in alle Seitenthäler und zwar in deren 
Thalsohle führen kann wo sich meistens die Ortschaften, 
Etablissements, Wasserkräfte u. s. w. finden und indem 
anderseits der Bau und Betrieb solcher Schmalspurbahnen 
im Gebirge ganz erheblich billiger ist, wie der normal- 
spurigen Bahnen. 

Der Zweck normalspuriger Bahnen ist immer nur der, 
die Wagen der Haupthahnen, wenn auch nur der' Wagen- 
ladungsgüter , überführen su können und dies bedingt 
wieder, dass weder zu scharfe Curven (unter 200m Badius), 
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noeh zn starke Steigungen (über 1 : 40) angewandt wer- 
den , da sonst sowohl wegen des grossen Radstandes der 
WagOD der Hauptbahnen nur ein geringer Theil derselben 
übergehen kann, sowie ferner stärkere Steigungen wie 1 : 40, 
nach der Bahnordnung § 24, eine so grosse Anzahl von 
Bremsen nöthig machen , dass auch aus diesem Grunde 
eine Menge Wagen nicht brauclihar wären. 

Da nun aber im Qebirgsterraiu meistens die Anwendung 
stärkerer Steigungen wie 1 : 40 nothwendig und schärferer 
Radien wie 200m wünschenswerth ist, sofern eine der- 
artige Bahn in der That auch ihren Zweck — die looalen 
Yerkehraverhältniflse zu yerbeBsem — erfflllen soll, so 
folgt schon hieraus, dass den wirthschafkliohen Interessen 
eines Gebhrges mit normalspurigen Seknnd&rbahnen nicht 
gedient sein kann, sondern, dass allein die Schmalspur- 
bahnen im Stande sind^ eine grfindliche Besserung der- 
artiger Yerkehrszustände herbeizuführen. 

In der That sehen wir denn auch, dass dort, wo 
Hauptbahnen bei uns durch das Gebirge geführt sind, 
man keine stärkeren Steigungen wie 1 : 40 (meistens sogar 
erheblich geringere) und keine schärferen Curven wie 
solclie von 400 m Radius angewandt hat, dass aber trotz- 
dem der Betrieb noch ein sehr theuerer ist; da anderseits 
der Localverkehr meistens zu gering ist, um eine auch nur 
bescheidene Verzinsung des hohen Baukapitals zu ermög- 
lichen, so war man dort» wo man ein Qebirgc durch- 
schneiden rousste, gezwungen den Durchgangsverkehr hin- 
zuleiten; fflr die looalen Y erkehrsinteressen 
haben deshalb die wenigen Gebirgsbahnen, die 
wir besitzen, so gut wie gar keinen Werth und 
die Folge davon ist, dass unsere Gebirge, welche zum Theil 
frfiher eine blflhende Industrie hatten, mit dem Ausbau 
unserer Eisenbahnen immer me^r in ihrer Entwicklung 
und ihrem Wohlstande zurückgegangen sind. 

Die vorstehend kurz angedeuteten Gesichtspunkte 
sollen an dei- Hand des nachstehenden Beispieles, das der 
Verfasser kürzlich speciell bearbeitet hat, noch näher er- 
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drtert und deren Richtigkeit noch präciser nachgewiesen 
werden. 

Behnai- Bekanntlieh sind alle seit 30 Jahren nnd länger anf> 

spar- " 

Pr3«ct Projocte, eine Balm Verbindung durch den Harz 

dmreh den zu führen, stet« an den hohen Baukosten gescheitert und 

Harz. ^ ' ° 

^'urg" ^^^"^^ Preussische Regierung liess nocli vor wenigen 
Nord- Jahren das Theilstück Ermsleben - Nordhausen der Bahn 

hauBcn. 

äiohe T*foi Bcrlin-Wctzlar dureli das Sclkethal, fallen, angeblich weil 
die Kosten zu hoch waren. 

Auch alle anderen, früheren Versuche, mit einer Bahn 
in den Harz einzudringen, sind aufgegeben und selbst die 
schon so lange projectirte Harzgürtelbahn, am Fusse des 
Harzes, ist noch nicht zur Ausführung gekommen. 

Als der Verfasser im vorigen Sommer von Interessenten 
der Gegend befragt wurde, ob er überhaupt eine Bahn* 
Verbindung von Quedlinburg nach Nordhausen ffir möglich 
halte, erklärte derselbe, nach PrOfiing der Verhältnisse, 
dass nur eine Schmalspurbahn im Stande sei dem hier 
vorhandenen Bedürfniss mit Erfolg abzuhelfen, nicht aber 
eine nornialspurige Sekundärbahn; da jedoch die Königl. 
Preussiselie Regierung wenig geneigt war eine Schmal- 
spurbahn zu concessionircn, so wurde das Project der Art 
bearbeitet, daas Normal- und Schmalspur mit einander ver- 
glichen wurden und sollen die Resultate dieser Arbeit hier 
kurz wieder gegeben werden. 

Eine normalspurige Hauptbahn kam überhaupt 
nicht in Frage, da die Kosten einer solchen zu bedeutend 
sein würden und diese ausserdem, in Folge ihrer Höhen- 
lage im Gebiige, ffir die localen Verkehrsverhältnisse nur 
von geringem Kutzen wäre. 

Die vom Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
1876 herausgegebenen „Grundzfige für die Gestaltung von 
Sekundären Eisenbahnen^ unterscheiden nun zwei Arten 
normalspurige Sekundärbahnen und zwar ist diejenige Art, 
welche Geschwindigkeiten von 12 bis 30 Kilometer pro 
Stunde und Curvenradion bis zu 15üm zulässt, gewählt, 
nur mit dem Unterschiede, dass die stärkste Steigung 1 : 25 
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anstatt 1:40 ist, weil dies die TerrMUYerhiltiiiMe er- 
fordern. 

Es ist also eine normalspurige Sekn^därbahn 
mit 150 m Minimalradins, 1:86 Maximalsteignng und 20 
Kilometer pro Stunde Ifaximalgesohwmdigkeit mit einer 
Schmalspurbahn von Im Spurweite, 80m engstem 
Onnrenraditts, im Uebrigen aber den gleiofaenVerbfiltnissen 
verglichen worden. 

Hierbei möge bemerkt werden, dass die sämmtlichen 
Aufnahmen mit dorn Tacliymeter g^emacht sind, dass für 
die Gebirgsstrecken Horizontalpliiuc angefertigt, dass ferner 
sämmtliclie Nivellements- und Situationspläne im Maass- 
stabe von 1 : 2500 angefertigt sind, so dass die Arbeit als 
eine für derartige Zwecke sehr genaue bezeichnet werden 
muss. 

Bas Resultat war nun folgendes: 

Es ist Teransohlagt der Kilometer Schmal- 
spurbahn mit Grunderwerb und Betriebs- 
mitteln: 

zu 40623 Mark 
WjDgegen der Kilometer Normalspurbahn: 

zu 65844 Hark. 

Während bei der Schmalspur überhaupt kein Tunnel 
nöthig ist, werden bei Normalspur allein circa 720m Tnnnel 
nöthig, ausserdem natürlich viel meiir grössere Bauwerke 
u. 8. w. 

Wichtiger jedoch, wie die höheren Bau- 
kosten, dürften folgende Betrachtungen sein. 

Kach 24 der „Bahiiordnung für deutsche Eisenbahnen 
von untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878", muss 
bei Steigungen, welche stärker wie 1 : 40 sind, die Hälfte 
der Räderpaare gebremst werdet) können, während femer 
nach § 63 der «Grundzüge'' für Gurren von 150 m Radios 
der grösstsnlässigste Badstand -^3,5 ist, (nach neueren 
Bestimmungen sollen sowohl offone wie gedeckte Güter' 
wagen der Preussisohen Staatsbahnen 4 m Badstand er- 
halten und gilt dann bei Badien unter 180 m die Betriebs^ 
Sicherheit als gefährdet). 
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Da nun überhaupt nur 25 bis 30^ o der Güterwagen 
mit Bremsen verseben sind und da fernor fast alle ge- 
deckten Güterwagen, sowie sämmtliche dreiachsige Wagen 
ebnen grOeeeren Badetand wie 3,5 m haben, so würden alle 
diese Tom üebergAige auf die projeotirte Bahn auege- 
Bohloaeen bleiben. 

Wollte man aber wirklich auch 200 oder 260m als 
Idemeten Badius nehmen, so würden immer noch eine 
ganze Reihe von Wagen Yom Uebergange ausgeschlossen 
bleiben, ganz abgesehen davon, dass die Baukosten durch 
Anwendung derartiger Gurvenradien erheblich grosser 
werden. 

Es folgt also aus vorstehenden Betrachtungen, dass 
för Sekundärbahnen, bei denen stärkere Steigungen wie 
1 : 40 und schärfere Curven wie solche mit 150 oder 200 m 
Radius vorkommen, nicht alle Wagengattungen brauchbar 
sind, d. h. also, dass, selbst wenn man derartigen Balinen 
einen so starken Oberbau geben wollte, dass die Loco- 
motiven der Hauptbahnen übergehen könnten, (wodurch 
die Kosten wieder erheblich steigen würden) sie dennoch 
weder für Zwecke der Landesvertheidigung 
branchbar sind, da die Militärzüge, bei denen 
alle möglichen Wagengattungen yerwandt 
werden, nicht durchgeführt werden können, 
noch für den Durchgangsverkehr, da auch 
die grossen Güterzüge, in denen sich die yer- 
schiedensten Wagengattungen befinden, nicht 
durchgeführt werden können. 

Für das vorliegende Troject, wo Steigungen von 1:25 
resp. 1 ; 30 auf grössere Längen (circa 24 Kilometer), wo 
ferner Curven unter 200 Meter Radius in grösserer Anzalil 
vorkommen, kann von de;^! Nutzen einer solchen nornial- 
spurigen Sekundärbahn für militärische Zwecke oder für 
den Durchgangsverkehr deshalb gar keine Bede mehr sein, 
da sowohl ein Umraogiren, wie sogar, für Wagen mit ganz 
grossen Badständen, em theilweises Umladen stattfinden 
mnsste. 
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Bine denriige normalspur^e SekimdSrbabn würde 
gm alldn dem LocaWerkehr dienen, wie die SchmBlspnr- 
bahn anch, sie wfirde aber nicht nur einige Millionen Mark 
mehr im Bau kosten, sondern, selbet wenn man annehmen 

wollte, die Betriebskosten wären nicht höher, würde dieselbe 
auch nicht den Nutzen für ilio von ihr durchzogene Gogend 
haben, da sie sich nicht so sehr den Ortschaften und Eta- 
blissements nähern kann, wie die Schmalspurbahn. 

Als einziger Vortheil einer solchen normalspurigen 
Sekundärbahn würde sich eine um circa 2,1 ^/o geringere 
Länge der Linie ergeben, sowie ferner, dass einzelne 
Wagenladungsgüter direot ü))ergehen können, wfthrend 
die Mehrzahl der Güter umgeladen werden rnnss. 

Der Verfasser ist deshalb der Ansicht, dass es, da 

1. eine seiche normalspurige Seknndärbahn mit Steigungen 

stärker wie 1:40 und Curven unter 200 m Badius, 
fQr strategische Zwecke nicht mehr Werth hat, wie 
eine Schmalspurbahn, 

2. eine solche Bahn auch für allgemeine Yerkehrs- 

interessen keineu grösseren Werth bat . . wie eine 
Schmalspurbahn, 

3. die Baukosten derselben ganz bedeutend höher sind, wie 

die einer Stlniuilspurbahn, 

4. die Betriebskosten derselben höher sind, wie die einer 

Schmalspurbahn, 

5. eine solche Bahn den Yerkehrsinteressen der von ihr 

durchzogenen Gegend nicht SO gut dient, wie eine 
Schmalspurbahn, 

6. als alleiniger Yortheii der Kormalspur sich nur ergiebt, 

dass emige Gattungen Wagenladungsgilter direct 
fibergehen können, 
dass es aus diesen Grfinden so*wohl technisch wie 
besonders aber Yolkswirthsohaftlich falsch 
sein wflrde eine derartige normalspurige Se- 
kundärbahn herzustellen. 

Sobald es sich um stärkere Steigungen und schärfere 
Curven handelt, wie dies in jedem gebirgigen Terrain 
mehr oder minder der Fall sein wird, verliert die Kormal- 



spur für locale Verkehrsinteressen ihren Werth und ist 
aUein die Schmalspurbahn im Stande mit Erfolg Abhtttfe 
sn schaffen; die Kormalspur ist im Gebirgsterrain aor 
aweckmässig, wenn die Bahn den Character der. 
Hauptbahn annimmt, dann werden aber einerseits die 
Bau- und Betriebskosten so bedeutend, dass dies für die 
ineisten FäUe ausschlaggebend sein wird, anderseits ver- 
liert die Bahn, in Folge der durch die Trace gegebenen 
ongüDstif^on Lage im Gebirge, ihren Werth für die localen 
Interessen fast vollständig; der Fall endlich dürfte sehr 
selten sein, dass der Localverkehr einer gebirgigen Gegend 
so bedeutend ist, dass er nicht mit Erfolg von einer Schmal- 
apurbalm bewältigt werden könnte. 

Beachtet man ferner noch die im Capitel 4 erörterten 
Fragen, so dürfte es zweifellos sein, dass principiell für 
die wirtbschaftliche Erschliessung de» Harzes eine Schmal- 
spurbahn besser sorgt wie eine normalspurige Bahn. 

Die Yerhiltnisse der Schmalspurbahn Ton Im Spur- 
WMte mit kleinsten Ourvenradien von 80 Meter und stärk- 
sten Steigpngen iron 1 : 25 gestalten sich dagegen im vor- 
liegenden Falle folgendermassen: 

Der aar Zeit yorhandene Yerkehr liest sich, mit tag- 
lich 2 resp. 3 Zügen in jeder Richtung und 2 Maschinen 
im Dienst, bequem bewältigen und brauchen nur ent- 
sprechend mehr Züge eingelegt zu werden, wenn der Ver- 
kehr, wie dies bestimmt angenommen werden kann, sich 
im Laufe der Jahre hebt. 

Zur Verzinsung des ganzen Inuikapitals von 3 00(K)00 
Mark mit ö'^ o genügt eine Einnahme von circn 400u Mark 
pro Jahr und Kilometer, die bei einer Einwohnerziilil von 
70 OOlK einschliesslich Nordhausen und Quedlinburg, deren 
natürlicher Oeschaftsbezirk gerade in der tou der Bahn 
durehtogeaen Gegend liegt, sehr wohl erwartet werden kann. 

Eine solche Schmalspurbahn würde 16 (MschaftoB 
direct berühren und auch die Möglichkeit bieten, industnello 
SlahlissemeiitB, StdnbrOche, abgelegene Forstdistriete direet 
«■ erreichen, was mit einer normalspurigen Bahn in gleiclier 
Vcise nieht zu ermSgÜchen ist. 
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Was in den vorstehenden AnefAhrnngen 
fftr die projectirte Harzbahn gilt, dürfte im 
GroBsen und Ganzen anoh für alle anderen 
gebirgigen Gegenden Dontsehlands gölten 

und es ist, im Interesse dieser Gegenden, 
deren ganze w irthschaftliche Lage immer miss- 
lieber wird, d r i n 2: c n d zu wünschen, das« 
Seitons der betreffenden Regierungen* die 
F r a g e d e r Ii c r s t e 1 1 u n g von 8 c b m a 1 s {) u r b a b n e n 
tiiogeheud erörtert und in Erwägung gezogen 
wird. 

Eine derartige Schmalspurbahn ist in der Schweiz 
seit 1875 im Betriebe, nfimlich die Bahn von Winkeln 
nach Appenzell; sie hat 1 m Spurweite, Steigungen bis 1 : 28, 
CarTflii bis zu 80 m Radius und kostete cirea 120000 Fr. 
pro Kilometer. 

Die Bahn dient dem Personen- und Gfiterverkehr und winkain- 
hat eine Länge von 29 Kilometer. — Das äusserst 
schwierige Terrain erforderte grosse Erdarbeiten und viele 

Bauwerke, so dass aus diesem Grunde die Baukosten sehr 
hoch wurden. 

Die (iescbwiiidigkoit beträgt 20 KiloiiiettT im Mittel. 

Ein selir interessantes l^eispiel einer solchen schmal- 
spurigen üebiigsbahn ist die C'olorado-Central-Eiscnbabn** 
resp. deren Strecken von Golden Junction bis Farks Creeck 
nebst Zweigbahnen in einer T^änge von 45 Kilometer. 

Diese Bahn hat 0,916 m Spurweite, engste Curven coiorado- 
mit einem Kadius von 40 m, stärkste Steigungen von 1 : 25"^^*^^"' 
(mehrere Kilometer lang) und wird mit einer mittleren ^"'^"^'^ 
Geschwindigkeit von 20 Kilometer pro Stunde befahren. 

Das schwierige Terrain machte bedeutende Erdarbeiten 
nOthig; Brücken sind von Holz ausgeführt. 

Oberbau auf hölzernen Querschwellen aus drca 16 
Kilogramm schweren Stahl- resp. 20 — 25 Kilogramm 

* Die herzogliche Anhalt'sche Ben^ierung hat sich bereits für 
Heratellang der projecttrten Schmaltpiirbahn Qaedlinbarg - Nord- 
hausen atisf:^o3prochen. 

** Siehe BartelSi iSchmaUpurbahuen in Aroerika, Berlin, 1878 • 
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schweren Eisenschienen ist gut ausgeführt und auf starkem 
Schotterbete verlegt, vor den SchweUenköpfeii aber oft 
kein Sohottermateria). 

Loeomotiven wiegen mit Tender 21 - 22,5 Tons und 
ziehen, 65 Tone mit 15 — 20 Kilometer pro Stunde Ge- 
schwindigkeit in Steigungen von 1 : 25 und Curven bis 
ausnahmsweise zu 26 m. 

Personenwagen nach amerikanischem System mit 36 
Sitzplätzen wiegen 7,5 Tons; ausserdem sind Post- und 
Gepäckwagen sowie Kohlenwagen, hedeckto Oüterwagen« 
die r> Tons wiegen und 8,5 Tons laden u. s, w. 

Der Betrieb wird, olino jede Bahabewaciiuug, in der 

allereinfachsten Weise ausgeführt. 

Schmal- Solir interessant sind forner die Sclimalspiirbabnon in 
spnrtebnen .... 

*n Australien, welche mit grossen Terrainsch\vieri":keit('n zu 

Queens- " ^ 

iMid. kämpfen gehabt iiaben, da dieselben zwtü Gebirgszüge 
von 250 reap. 400 Meter Höhe mit vielen Schluchten «zu 
überschreiten hatten. 

Auch hier war erst ein langer Kampf wegen der 
Spurweite bis es dem Oberingenieur der Bahn, Fitzgibbon 
gelang die Yortheile der schmalen Spurweite 1,067 m 
(3' 6" engl.) klar darzulegen. 

Es sind im Ganzen circa 500 Kilometer derartige 
Schmalspurbahnen im Betriebe, welche eine Einnahme pro 
Kilometer von circa 4500 Mark haben und deren Betriebs- 
kosten annähernd HOOO - 3500 Mark Ix^tragen. 
Schmal- . Xm meisten ani;ewundt finden wir <lie Sohnialspur- 
indattrie- bahnen für industrioUo Zwecke, aber auch für solcliü Fälle 

bahnen. 

in Deutschland noch in sehr beschränkter Weise, da bis 
jetzt nur die Oberschlesischen Schmalspurbahnen mit einer 
Länge von 102 Kilometer und die Saarbrücker, Gerhard- 
PriDz-Wilhelm-Bahn von 4 Kilometer Länge sowie ein 
paar in Privatbesitz befindliche Bahnen mit schmaler Spur 
ausgeführt sind, tou den eigentlichen Bergwerkabahnen, 
auf denen der Betrieb von Menschenhänden besorgt wird, 
natürlich abgesehen. 
•chiiSsche Oberschlesischen Schmalspurbahnen, welche in den 

.«. hrnai- Jahren 1853 in Betrieb kamen und die zur Verbindung 

■purbabnea. " 
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der oberadilefliMlMii Graben und UQtten mit der Hanpt- 
babn dienten, aind anlangs der Art betrieben, daas die 
Haaptstrecken mit Locomodyen und die Nebenstrecken 
mit Pferden betrieben wurden; Anfang der 60 er Jahre 

wurde jedoch der Locometivbetrieb ganz abgeschafft und 

nur noch mit J*ferden gearbeitet; 1875 wurde aber der 
Betrieb mit Pferden witnier abf^eschafft und werden seit- 
dem sämmtiiche ötreckon mit Loconiotivon betrieben. 

Die Bahnen haben eine Spurweite von 0,785 m.. Steig- 
ungen bis 1:30, Curvcnradien auf der freien Strecke 75 m, - 
in den Abzweigungen bis zu 15 m. 

Die Baukosteu haben circa 101 OÜO Mark per Kilo- 
meter betragen. 

Die Saarbrüoker ScbmalBpurbahn gehört dem Königl 
PreuBB. Bergfiscus und ist 4 Kilometer lang; sie dient snr «purtebn, 
Beförderung Ton Kohlen, hat 0,726 m Spurweite, 1 :69 als 
stärkste Steigung, geringste Curven tou 188 m Badius und 
mt zweigeleuig in Entfernung von 1,75 ra von Mitte zu Mitte 
auBgefuhrt. 

Die TrauBportkosten betragen pro Tons - Kilometer 
7V2 bis 10 Pfg.i BO dass jährlich bedeutende Ersparnisse 
gegenüber dem früheren Pferd otransport gemacht werden. 

Ein selir interessantes l*roject einer derartigen Indu- 
striebahn hat der Verfasser Gelegenheit gehabt kürzlich 
zu bearbeiten , nämlich für die kupferschieferbauende 
Mansfekler Gewerkschaft* in Eialeben (Provinz Sachsen). 

Der dortige Bergbau erforderte die Bewegung immer Mansfcider 
groBser werdender Massen, die Herstellung von Seilbahnen (Mbn* 
sowie die Erbauung der Bahn Berlin- Wetzlar, deren Bahn- 
höfe UettBtedt und Mansfeld im Revier der QewerkBchaft 
liegen, waren nur vorfibergehend von einigem Erfolg; die 
alleinige, gründliche Hülfe wurde BchlieBtlioh in der Her- 
stellung eines vollstAndigen Netaes von Schmalspurbahnen 
geeehen und im vorigen Jahre der Yer&Bser Seitens der 



• Die Ausführung dieser Bajin ist inzwischen Ton der Maus- 
felder Gewerkschaft beschlossen und dem Verfaasor die teohnieche 
Leitung Übertragen worden. 
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CHMT-Borg- und Hütten -DirectioB vakt der j^miaihi iiiag 
tiiiM solchen beauftragt 

Bei dem aeaeerordontlieh conpirten Terrain, der eekr 
uigtotligeB d»r eunelnen HtItteB «ad Schichte, 
wie der Bdi«h«fe der HeeptbehB, Hettetedt ndlfMAM, 
•ewie eodlieh bei den g ree aen tigKeh n beveecadcB 
lUaaen (t&gliai S— IGUieiieD Kilogreu » 40-4iOOOO 
Centaer) diille dieee Bahn eiae der iateiewatartaa la- 
dvfötriobahnen wetdea^ itelelK iberfaaapt emthea. 

l>ie Uahn erhalt eine Spurweite von 0,75m. stärkste 
5W«igungen von 1 esnffste Ciirvcn von OOm Radios 

uml eine Länire von ciro^i 3S Kilometer einschliesslich An- 
sohlus> uüil Nt bnifreleise : 12 einzelne Hünen und Srhächte 
erhÄlten iiÄ«hirch unter einjinder Verbindung uad Yer- 
biadurir mit >^er Hauptbahn Berlin- Wetzlar. 

Ifce Hau koste« auid eu 6 1 CkX» Mark pro Kikaaeter. ein- 
eohKeesbcl) (^rnnderwerb und Betriebsmittel, veranschli^^ 

Der Beirieb der Bahn wird ein sehr euBfdMirtar, da 
moht »nr aaf der TerhiltiiowniMig kanea Liaga vaa 
eiroa 1^8 K fl e tto U^BA 10 Miinhiaüa iai Dieaet eeia 
weMlea^ eoadeni aaoh^ ia Fo^a dee IwruhaaliciMa 8e* 
triebet aad der Lage derHittoa aad Sehichia, «ehr Tiele 
fagtieainingen iwliiiiiaaif verdea; ea ist deaiadb eia 
yeBgtiaa% wnaliiliBMHHfciii Befaiebia Aaaeicihtgi iiwaiw 
mit kleaaea BahahSfea, die in cvea 5 Eflefinefear Bntfarsvag 
liecren. fem er rele^aphifMüheTO Sifirnalsyst«» n. «. w. wie 
es die Siciierheit eines derartigen oompliuut^n Becnebea 
vcrlanirt. 

Für den Bertriel» sind Tenderlofoniorivf»!! mit einem 
Öewv'icbtf von 15 Tons im Dienst voreesi-lien. 

Trf»tz der sehr eomplicirten Terhiiltniase . die aucb 
eiaan verhfUtniasmässig hoben Betriebeko^enaufwand er- 
fordem, wefrAaa die Erapanaae» weioiie durch Anlajir ^at 
Bahn an TransparikeBtea |,uiaauiu werdea, doch i^aat be^ 
deatende eein. 

Bedeutend mehr wie ia BeateoblaBd^ findea wir ia 
«aderea Lftadbrn. ia deaen woU eia inteerea BettiUm 
and ecihwier^ere Terraiave rfa g hai me TenmhaaMg wana. 
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dMTtige sohiiwlBpunge IndvttriebaluMii auagtüBlvt und 
eoUen einige der intereMantesten li&er noeh km angefiUnrt 
werden. 

Eine sehr interemnte derartige Induitriebahn und zu- "«Tgwwks 

gleich eine der ältesten ist die Bergwerksbahn von Monda-^»«»'«^*«»«» 
lazac* welche der Orlcans-lialin-Gesellschaft «gehört und 
bei der Station 8alles-la-Source an diese anschliesst. 

Die 7 Kilometer lange Halm dient zum Transport von 
Eisenerzen, hat 1,1 m Spurweite, stärkste Steigungen 1:80, 
kleinster Curvenradi US 40 m; die Baukosten betrugen 50,SÖ0 
Francs pro Kilometer, Betriebskosten 2124 Francs pro 
Kilometer und Jahr. 

Wfthrend der Transport ohno Bahnanlage auf 20 hm 
25 Centimes pro Tonnen-Kilometer kam, kostete dersdbe 
in den ersten 8 Jahren 1861 — 1864, wo die Bahn mit 
Pferden betrieben wurde, nur noch 7,5 Centimes und sank 
dann, als die Dampfkraft zur Anwendung kam, auf 4,2 
Centimes. 

Zum Betriebe verwandt werden 2-ach8ige Looomotiven 

von je 9 Tons (180 Contner) (iewicht und Wagen von 
denen jeder 3800 Kilogramm (70 Centner) ladet. 

Die Kohlenbahn von (Jommentrv nach Montlucou 

f > ton 

ebenfalls an der Ürleaus-Bahn, ist ein weiteres derartiges ^® „j^"*'^ 
Beispiel. Momiusou. 

Die Bahn wurde 1844 erbaut und anfangs auch mit 
Pferden betrieben; erst im Jahre 1852 kam die erste 
LocomotiTe in Dienst, mit einem Gewicht von 15 Tone 
(800 Centner). 

Die Bahn ist 17 Kilometer 1an<ir, bat Im Spurweite, 
stärkste Steigungen von 1 : 100 und Curren mit 90 Meter 
kleinstem Badius. 

Die Bankosten haben, wegen des sehr schwierigen 
Terrains, 110000 Francs pro Kilometer betragen. 

Die Schmalspurbahnen der Zuckerfabrik von Tavanx 
nach Pontsericourt, welche lediglich für den Runkelrüben- 
verkehr bestimmt sind, haben eine Länge von 14 Kilometer. 



* Y. ^ördlingi Stimmen über Schmalapurbahnen. 
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Schmal- Sie sind deshalb selir interessant, weil die Bahnen 
^ von theilweise (circa 8 Kilometer) auf dem um 1,1m erbreiter- 
nach ten Planum der Strasse liegen und bei dem sehr lebhaften 
Mort!" Betriebe (tflglieh oft bis zu 40 Zügen) noch in keiner 
Webe Störungen Torgekommen sind, trotidem dieee Bahnen 
seit oiroa 10 Jahren im Betriebe sind. 

Die Bahnen haben 1 m Spurweite» Steigungen bis 1 : 25 
und Curven bis su dOm Radius. 

Die Baukosten haben 26834 Francs pro Kilometer 
betragen. 

echmai- Die Sclimalspurbahn von Cessous und Trebiaux nach 
von veruaredt' dient nur zum hrztransport und wurde m den 

Cftssou s 

and Jahren IHCA) — 1868 erbaut; sie ist 5,5 Kilometer lane und 
liegen davon 4,2 Kilometer im liinnel; die liann ist zum 
Theil zweigeleisig, hat 0,7 6G Spurweite, stärkste Steigungen 
bis zu 1 : 20 und beträgt der kleinste Ourvenradius 25 
Meter. 

Ausser dem Tunnel, kommt eine Brücke vor, die 51 m 
hoeh, 171m lang ist und aus fiisenconstruotion, die auf 
5 Pfeilem ruht, besteht. 

Der Kilometer hat 204000 Francs gekostet. 

Die 2-achsigen Locomotiven wiegen 8 Tons ( 1 60 Centner) 
im Dienst. 

Transportkosten betragen 5 Ins 6 Centimes per Tonnen- 
Kilometer. 

RwtohMi- Sehr interessant ist auch die sclimalspuriffe Bererw^erks- 

Matktdorf. , 

bahn von Rostoken nach Marksdorf in Oesterreich, * welche 
zum Transport von Eisenerzen dient. 

Die Bahn liat eino Spurweite von 0,75 m, eine Länge 
von 18,7 Kilometer, stärkste Steigungen von 1 : 40, Curven 
bis zu 50 m Radius. 

Das sehr coupirte Terrain hat eine ausgedehnte Längen- 
entwicklung gefordert, so dass wiederholt sogen. „ Kehren 
vorkommen (Schleifen) von dmea eine einen Kreis mit 
50 m Radius beschreibt 



* Siehe AUgemeloe Battieitaag, 187Ö. Artikel von P. Klmulnger. 
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Die Steigangsverhältnine sind so ungfiattig, dass ein- 
mal auf 12 Kilometer Linge eine Steigung von 1 : 40 und 
dann auf 5 Kilometer Länge eine Gegensteigung tod 1 : 40 
vorkommt. 

Zum Betriebe werden LocomotiTen Ton 15 Tons (300 
Centner) verwandt. 

Die Baukosteo haben 28 650 fl. pro Kilometer excl. 
Grunderworb betragen und die Transportkosten pro Centner 
Erz betragen 7,5 Krz. , wälirend diese letzteren Kosten 
früher das Doppelte betrugen. 

Auch die ursprünglich für JM'erdebetrieb gebauten scbmfti- 
Schmalspurbahnen von Beaica nack Szecul und Eesioa 
nach Bogsan in Ungarn aind intereesant ihrer abnormen ^^^^^ 
Verhältnisse wegen. 

Diese Bahnen haben eine Gesammtlänge von 48,58 
Kilometer, 0,95m Spurweite, stärkste Steigungen 1:20, 
geringster Curvenradius 28,4 m und kosteten pro Kilometer 
27 120 fl. 

Der Betrieb wurde anlangs mit einer 2-aehsigen, ge- 
kuppelten Looomotive von 11,6 Tons (282 Centner) Ge- 
wicht ansgefährt, jedoeh wurden hM noeh 3 ähnliche 

Locomotiven angeschafft. 

Die Transportkosten, welche früher per Achse auf 
0,18 bis 1,25 Mark sich beliefen, gingen nach Herstellung 
der Bahn bis auf 0,14 bis 0,80 Mark zurück. 

"Weitere Beispiele derartiger Industriebahnen finden 
sich in Heusinger's Handbuch der speoiellen Eisenbahn- 
Technik, Bd. Y, Seite 257 u. f. 



U[. Finandmng und «RentaUUttt der Schmal- 

spurbaliuen. 

Die grosse Sparsamkeit, weleke bd Herstelhing von 

Schmalspurbahnen sowohl im Bau wie Betriebe, Voraus- 
setzung ist, orfordert natürlich, dass alle unnützen Ausgaben 
vermieden werden. 

Uottmaon, Bau u, Beirieb der Sehiii*l»purbft1ill«il. 6 
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Fta>a- Zu «Uesen annützen Ansgabea gehören in 
erster Reihe die durch .Financirung* er- 
wach nenflen Kosten, welche unter allen Um- 
ständen vermieden werden müssen, aber aneh 
•ehr gut vermieden werde* kdBjiei. 

Der Begel nach wird es sich um TerhältBMBin% 
gerioge SuDineii handeln md dorr, wo es sich um grosseie 
SemaieB haaMt, aad entweder der Staat oder die Pro- 
räteB oder Kreise aD der Saehe betheOisI und diese 
werden stete* im Terein mit den betheiligtsa Gemeinden 
nnd Indnstrieilen, in der Lage sein das erfordertiehe Ka|»ital 
aaf solider Onmdlage nnd sn einem medrigen Zinrfnmr 
sn besciialim. 

Wenn man sidu Tergegenwartigt . dass die meisten 
grösseren Städte in Deutschland, oft sogar ganze Gemein- 
den, ^rome Summen für ileu-tellung von Gasanstalten, 
Wassfiloirungen und Strassenan lagen und andere ^enioin- 
nüt/iirc Anlagen ausfregeben haben, dann sollte man doch 
eigentlich glauben, dass dieselben Corporationen auf dem 
Lande, im Verein mit den betheiligten Interessenten, auch 
diejenigen Summen beschaffen könnten, wekhe nothig 
sind, um die localen Transportverhältnisse zu verbessern, 
denn thatafiehUch sehen wir in Ländern wie z. B. Belgien 
mit grossartig entwiekelfcen YerkebrsTerhältnissen , auch 
einen grossen Wohlstand Uand in Hand gehen. 

Wenn man auch das industrielle Belgien nicht mit 
Dentsefaland im Allgemeinen yerglmchen kann, so lässt es 
rieh doch z. B. mit Westfalen Teigleiehen; wie sind nim 
aber in Belgien die TVansportYerhSltnisse und wie sind sie 
m Westfalen? 

Der Verfasser, der in den letzten .lalueu wiederholt 
Gelegenheit gehabt hat wegen projectirter Bahnanlagen 
in der I'rovinz Westfalen seine Meinung abzugeben, hat 
die Ueberzeugung gewonnen, dass gerade in jon» r Provinz 
der ganzen Industrie ein grosser Dienst geleistet \v( rden 
könnte, wenn man ihr durch Herstellung von SchmalBpur* 
bahnen zu Hülfe kpuimen wollte, da das schwierige Terraio 
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in Westfalen die HentelluDg normal^nriger Ikiinen sehr 
erschwert. 

. Die Beschaffung des erforderlichen Baucapitals durch 
die Genieinden und Interessenten und mit Hülfe der Kreise^ 
Provinzen oder Regierungen hat auch noch den Yoithei), 
dass dann Diejenigen, in deren Interesse die Bahnen her- 
gestellt werden, aucli die Festsetaimg der Tarife zu be- 
stimmen haben, sowie überhaupt massgebend für die ganze 
YerwaltUDg sind, während, sobald fremdes Capital zu Hülfe 
genommen wird, dies nicht m^r in gleicher Weise der 
Fall ist 

Da nun die Rentabilitftt derartiger Bahnen, sofern R^nta- 
überhaupt ein Bedfirfbiss zu denselben tbatsäcblich vorband en 
ist, ausser allem Zweifel steht, so haben die betreffenden Ge- 
meinden und Interessenten den doppelten Vortheil, einmal 
ihre Verkehrsverhältnisse verbessert, damit den ganzen » 
Grundbesitz u. s. w. in seinem Werihe gehoben zu haben 
und ausserdem für das zu dieser Verbesserung ausgegebeno 
Kapital eine , meistens sehr gute , Verzinsung zu be- 
kommen. 

Die vielen Projecte, welche der Verfasser im Laufe 
der letzten Jahre theils begutachtet, theils specieller be- 
arbeitet hat, haben eine Verzinsung von 4-6 ^/o ergeben 
und zwar unter Zugrundelegung des der Zeit vorhandenen 
Verkehres. — Bedenkt man nun, dass sich der Verkehr 
auch der ärmsten Gegenden, nach Inbetriebsetzung einer 
Bahn, sofort hebt (das Eisenacher Oberland mit seiner sehr 
armen Bevölkerung ist der schlagendste Beweis hierfür), 
80 ist es wohl einleuchtend, dass die Änlagekosten der* 
artiger Bahnen sich sehr gut yerzinsen werden. 

An einem Beispiele möge das Vorstehende etwas 
specieller erörtert werden. 

Im Herbst 1879 wurde der Verfasser nach Altona in 

Holstein berufen, um sich über ein von Interessenten auf- 

gostelUes IVoject einer Schmalspurbahn von Altona nach 

Kaltenkirchen auszusprechen. 

Die Untersuchungen ergaben folgendes Resultat: 

6« 
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IH die Bahn fa«t ganz auf der sehr guten and breiten 
Cbausaee von Altona nach Neumünster angelegt werden 
sollte, auch Bauwerke und dergleichen nioht in nennene- 
werdier Weise Torkamen, ao beliefen sich die Bankosten, 
unter Zugrnnd^egung eines Preises von 160 Hark pro 
lOUO Kilogramm Bessemerscbinen^ wie er damals motivirt 
war, anf circa 20000 Mark pro Kilometer, oder bei 40 
Kilometer Länge auf 800000 Mark. 

Die Betriebskosten waren, mit Rfioksicht auf einen 
titarken l'ersonenverkohr in der Nähe Altonas, auf zu- 
aainmcn 101 700 Mark einschl. Ueserve- und Feueruugs- 
fonds veranschlagt. 

Es betrugen also die Ausgaben: 

800 000 Mark zu 5«/o . . 40 000 Mark 
Betriebskosten \0\ 700 

141 700 Mark. 

Die Einuaiinien waroii beicelinet zu : 

aj aus düiu Persouenverkehr . 7ö 762 Mark 

b) , , Milchverkühr . . 65 298 

c) , , Güterverkehr . . 16000 » 

^ 158060 Mark 
das ist pro Kilometer und Jahr circa 4000 Mark, eine 
Summe, wie sie bei der grossen Nfthe von Altona und 

Hamburg und mit Rfioksicht darauf, dass die Bevölkerung 

eine sehr wohlhabende ist, als sehr massig bezeichnet 
werden niuss. 

Bei den obigen Einnahmen waren die Tarife ausser- 
ordentlich niedrig gegriflFen. 

Fi8 wurde also im vorliegenden Falle, wenn mau 1 ' 2'* o 
zur Amortisirung verwenden wollte, von vornherein eine 
5^/0 Yerzüisung des ganien Baukapitales mindestens 
«tattfindeD. 

Die Feldabahn z. B., deren gesammtes Anlagccapital 
eiroa 1250000 Mark betragen wird, würde sich mit 4®/o 
aehon bei einer Einnahme von circa 3200 Mark pro Jahr 
und Kilometer rentiren; eine Strassenbahn von 20 Kilo- 
meter Länge und 500000 Mark Anlagekosten, wurde 
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schon b^i 2500 Mark pro Jahr und Kilometer sich mit 4®/o 
rentiren. 

Das ist eben von so grosser Bedeutung, dass eine 
Rentabilität der Schnialspurljalinon bpi" Einnahmen von pro 
.Tain- und Kilomßter von 2500 Miirk an, in den cinfaclistcn 
Fallen, und in sehr romplicirten l'iillen wie z. !>. die Ilarz- 
bnlin OS ist, selinn bei Einnahmen von 41)00 ^[avk über- 
haupt miii^licli ist, Wiilirend an ir^^end eine Terzinsung 
nornialsj)uri<:er l);ihnen in den meisten derartigen Fällen 
auf lange Jahre liinaus gar nicht zu denken ist. 

Der Verfasser weiss sclir wohl, dass es 
sobwer ist diese Art der Financiriing von 
liahnii n tei- uolunu ngcn besonders bei vor- 
wiegend luDdlicher Bevölkerung den Be- 
theiligten klar und plausibel zu machen; die 
Antipathie gegen EisenbahnunternehmuDgen 
ist in Folge der bitteren Erfahrungen der 
Gründerzeit eine so entschiedene, dass selbst, 
wenn das Bedürfniss fast unabweisbar ist, 
die Interessenten es doch vermeiden ihr Geld 
in solche TTnternolimnngen zu stecken und 
OS 1 ie I) er Unter nuhmerii überlassen dies Jvisico 
y. u tragen. 

Sache der 1» o t Ii e i 1 i g t e n Im- hör den. Ver- 
trau e n s p o r s o n o n und sonst e i n f I u s s r o i o h o r 
r ers ö n 1 i (• h k o i t on dürfte es sein in dieser Hin- 
sicht aufklärend und fördernd einzugreifen. 



X. Volkswirthscliaftliche Bedentnng der Schmal* 

spurbahnen. 

Die grosse volkswirthschaftliche Bedeutung der Schmal- 
spurbahnen liegt, nach der Ansicht des Verfassers, darin, 

dass oinninl dies Rabnsystem sich auch für die kleinsten 

Verkoiirsvei hältnisse mit Erfolg anwenden lässt, während 
eine nornialäpurige Sekundürbahn inuner sidion eine zieuilii Ii 
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erhebliche Verkehrsniaase voraussetzt, sofern das Baucapital 
nicht unrentabel da liegen soll , wie das jetzt bei einer 
grossen Reihe von Bahnen der Fall ist. 

Sodann sind die llerstellungskoBten der Schmalspur- 
bahnen 80 bedeutend geringer wie die normalspuriger 
Sekundärbahnen, dass man mit einer gleichen Summe eine 
weit grössere Länge schmalspuriger, wie nornialspuriger 
Sekundärbahnen herstellen kann. 

Der Hauptwerth der Schmalspurbahnen 
scheint dem Verfasser aber darin seu liegen, 
dass sie im Stande sind die Erwerbsverhält- 
nisse solcher Gegenden, die vom grossen Ver- 
kehr abseits liegen und die- keine Aussicht 
haben, jemals eine „Eisenbahn^ zu bekommen, 
zu verbessern und das ist es, was uns in 
Deutschland in vielen, sehr vielen Gegenden 
Koth thut. 

Die nachtolgendü Betrachtung möge dies etwas mehr 
veranschaulichen. 

im fiisenacher Obcrlande, das die Feldabahn auf- 
schliessen resp. für den Verkehr zugänglich maclien soll, 
kommt in unerschöpflicher Menge ganz vorzüghcher Basalt 
vor, der aber werthlos war, weil der Transport bis zur 
nächsten Bahnstatioh zu kostspielig war. 

Nachdem im vorigen Jahre die Schlussstrecke der 
Feldabahn fertig geworden, hat der Versand des Basaltes 
begönne und es sind bis jetzt, also in einem Jahre, circa 
40000 Mark an Arbeitslöhnen ausgegeben, die also ganz 
.direct den Bewohnern zu Gute kommen. 

Kommt die projectirte Linie von Fladungen nach 
>Ielh ich.stadt (BayiMische Rhön) zu Stande, so wird der 
Basalt auch nacli Bayern soinen Absatz tindeu und es wird 
nicht lanj^f dauern, dann werden hundert i; von Arbeitern 
durch Versand des vorher nutzlos daliegenden Basaltes 
ihr tägliclies Brod verdienen. 

Wer die schwierigen Terrain Verhältnisse und die ganz 
geringe Industrie der Rhön kennt, der muss sagen, dass 
eine, auch noch so einfache, normaUpurigc Sekundarbahn 
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geradesn unnidglich gewesen wäre, seibat wenn die Regie- 
rung auch von Yornberein auf Yemiisuiig des Baucapitals 
Yendcfat leiBten woUte, während die Regierung jetet eine, 
allerdings vorlftufig unerhebUehe, YerzinsuDg erhält, dafEir 
aber ziemlich sichere Auesicht hat, später eine gute Ter- 
zinsung zu erhalten; Tor allen Dingen hat aber die Regie- 
rung doch der Qegend nun die Möglichkeit gegeben sich 
entwickeln zn können, was allerdings unter den dort vor- 
liegenden Yerhältniäseü erst nach und nach der Fall 
sein kann. 

So odtT ähnlich wie vorstehend dargelegt, liegen die 
Verhältnisse an sehr vielen Stellen in Deutschland und 
nur eine verständige Auwendung der Schmalspurbahnen 
ist im Stande, Abhülfe zu schaffen, während die Herstellung 
normalspuriger Bahnen fast unmöglich, jedenfalls in den 
meisten Fällen nicht zweckmässig sein durfte. 



XI. FSrdenmg der HerBtellung toiL Scbmalspiir- 
iNdmen Seitens der Regierungen. 

Yon den grösseren deutschen Regierungen ist es bis 
jetzt allein die Königlich Sächsische, welche sich für An- 
wendung der Schmalspurbahnen zu localen Zwecken ent- 
schieden hat. 

Zuerst legte die Regierung den Ständen mittelst eines 
sehr ausführlichen Dccretes vom 20. Januar 1876 die 
Grunde dar, welche sie veranlasst habe die schmale Spur- 
weite für locale Zwecke in Vorschlag zu bringen ; dasselbe 
geschah im October 1877 und wurden dabei zugleich dnige 
Projecte zu Schmalspurbahnen den Ständen zur Oe- 
nehmigung empfohlen, jedoch erfolgte Seitens der Stände 
diese Genehmigung zunächst nicht, trotzdem die Regierung 
sehr entschieden dafür eintrat. 

Inzwischen war das Project der Feldabahn entbanden, 
der Weimarisohe Landtag hatte, nachdem auch er nahe 
daran war, dasselbe abzulehnen, seine Zustimmung im Frflh- 
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jabr 1B78 gegeben und im Sommer 1879 wurde eio TheÜ 
der Bahn bereits dem erkehr übergeben. 

Am 8. Deoember 1879 übergab die Königlich Säch- 
sieohe Regierung den Ständen wiederum ein Beeret, be- 
treffend Herstellung mehrerer Schmalspurbahnen und ver- 
anlasite der Staatsminister Freiherr von Könneritz, um die 
Sache grundlich zu erörtern, eine Anzahl Abgeordneter zu 
einer Besichtigung der Feldabahn, an welcher der Herr 
Minister sich auch persönlich betheiligte. 

Der Erfolg war, dass nunmehr die Stände, trotzdem 
noch viele 15edenken vorliauden waren, ihre Zustiniiming 
zunächst zu einigen Projecten geben, die sich auch bereits 
im Bau befinden. 

Der Kampf, den die Siiclisische Re<(iorinii; ^n'liaiit hur, 
ist, wie auö dem A orstehenden ersiclitlicli, kein ganz leichter 
gewesen und es mögen deshalb aus den letzten Stadien 
dieses Kampfes folgende Momente^ die Anspruch auf all- 
gemoinps Interesse haben, hier angeführt werden. 

In dem Decrct vom 8. December 1879 sagt die König- 
lieh Sächsische Regierung Folgendes: 

„Die Tortheile, welche die schmale Spurweite bietet, 
sind zwar schon früher in den Königlichen Decretto vom 
26. Januar 1876 und vom 25. October 1877 dargelegt 
worden; indess mögen doch in Kürze auch hier nochmaJs 
die Gründe Erwähnung finden, welche die Regierung ver- 
anlassen, für diejenigen Nebenlinien, welche nur bestimmt 
sind, neue Landestheile aufzuschlietisen und mit dem be- 
stehenden luihnnetze zu verbinden, somit abci- als lilusse 
Zuführungsstrascsen für die llauj)tbahnen zu dit;nen, in der 
Hauptsache, und wo niclit ganz besondere (Jründe aus- 
nahmsweise für die ^Vahl der normalen Spurweite sprechen, 
die Auaahme einer s( Ii malen Spur zu beantragen.'^ 

Das heisst also die Königlich Sächsische Regierung 
stellt für Localbahnen die Schmalspur als 
Regel und die Normalspur als Ausnahme auf. 

In der Flenarverhandlung der Königlich S&chsischen 
IL Kammer am 11. Februar 1880, wo natürlich noch 
einzelne Stimmen gegen die Schmalspur laut wurden und 
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aeblieaBfioh einer der Abgeordneten davor warnte, etwa» 
volkswirthecbaftUch Fakches au thun, erwiderte der Staata- 
minister, Freiherr von Eönneritz, nach dem stenographiaohen 
Berichte: 

^Meine Herren ! Nochmals auf die Yortheile und Nach» 
theile der Schmalspurbahnen zurückzukommen, enthalte 

ich mich, weil icli fürchten muss, dass der Herr Präsident 
sagen würde, ich sei nicht bei der Sache. 

„Aber die letzte Aeussernng^ des Herrn Vorredners 
kann ich nicht untTwidert lass<>n. Kr sa<i;te, dass, wenn 
die Kammer den Bau von Schmalspurbahnen gencliiiiif^e, 
sie etwas volkswirthschaftlich Falsches beschliesse und hier- 
durch das Land für alle Zeiten geschädigt würde, d. h, 
er bezeichnet den Vorschlag der Regierung als falsch und 
als eine Schädigung des Landes. 

„Meine Herren! Das ist seine specielle Ansicht und 
dieser Ansicht gegenüber stelle ich die Ansicht der Regie- 
rung, dass wir mit dem Bau Yon Schmalspurbahnen etwas 
wirtbschaftlioh Richtiges beschliessen. 

«Wer von uns Beiden Recht hat, wurd ja die Zuknnfb 
lehren/ 

In Sachsen, wo es nur Staatsbahnen giebt, hat es be- 
kanntlich die Regierung für ihre rtiicht f^ehalten auch die 
Schmalspurbahnen sj^iim auf Staatskosten herzustellen, so 
dass an die Interessenten, (icmeinden u. s. w. in keiner 
Weis(^ ij'fjend welche Ansj)riiche gestellt werden. 

In fast allen anderen deutschen Staaten, insbesondere in. 
tlen grösseren, ist diese Frage kaum über eine acadeniische 
Behandlung hinausgekommen, wenn auch in den letzten 
Jahren unverkennbar eine kleine Wendung zum Besseren 
eingetreten ist. 

Was nun die Frage anbelangt, in welcher Weise die 
Regierungen den Bau derartiger Bahnen unterstützen und 
fordern sollen, so glaubt der Verfasser seine Meinung wie 
folgt abgeben zu sollen: 

Die logische Consequenz des Staatsbahn-Systems wäre^ 
dass auch der Staat den Bau dieser kleinen Bahnen, ohne 
jede Mithülfe der Gemeinden und Interessenten, übernähmet 
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jedoch dürften sich, besonders in den grösseren Staaten^ 
daraus Bedenken insofern ergeben« als sehr bald ganz ge- 
waltige Anforderungen an den Staatssäckel gestellt werden 
wurden. 

Ob femer diese kleinen Bahnen, die weit eher mit 
Landfiihrwerken, wie mit unseren ^Eisenbahnen'' verglichen 
werden können, gedeihen nnd ihren Zweek erffillen wfirden, 

wenn sie in den Händen grosser, besonders staatlicher 
Terwaltuugen sich befinden , dürfte mindestens fraglich 
sein. — 

Auf der anderen Seite liahen aber die Bewohner der 
nicht an Eisenbahnen gelegenen Landestlieile, welche eben- 
so gut ihre Steuern gezahlt liaben zum Bau der Staats- 
bahnen, wie die Bewohner der mehr im Verkehrsgebiete 
der Eisenbahnen liegenden Landestheile , auch ein R3cht 
zu verlangen , dass man ihnen bei Verbesserung ihrer 
Verkehrsverhältnisse behülflich sei und dürfte es sehr 
schwierig sein zu entscheiden, ob überhaupt und in wie 
weit eine Btaatshülfe.nothwendig resp. wünschenswerth ist. 

Will man in der That ernstlich daran denken, den 
abgelegenen und gebirgigen resp. verkehrsarmen Gegenden 
in ihren wirthschafllichen Verhältnissen, die gegenüber 
denjenigen Gegenden, welche in den grossen Verkehrs- 
gebieten liegen , immer misslicher werden , zu helfen , so 
dürfte es vollständig genügen , wenn Seitens der Regie- 
rungen eine etwas mehr fördernde und wohlwollendere 
»Stellung zu derartigen Projecten eingenommen würde, wie 
bislang. 

Insbesondere erleichtere man die Concessionsbeding- 
ungen, da es sich doch nicht um Anlagen handelt, welche 
dem Weltverkehr dienen, sondern um ganz locale, meist 
geringfügige Verhältnisse; wenn man auch die Concession 
selbst vom Ministerium aus ertheilen will, so überlasse 
man doch wenigstens die weiteren Details, insbesondere 
die technischen Fragen, den Provinzial- und Localbehdrden 
und vergleiche nicht immer dieses Transportsystem mit 
den «Eisenbahnen*^ ; dadurch, dass man dies sur Zeit thut, 
kommen naturgemäss auch emc ganze Reihe von Vor- 
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Schriften in die Coucessionen , welche gänzlich entbehrt 
werden können. 

Dies Verfahren dürfte einerseits den Vortheil haben, 
das« die nothwendigen llevisioneu viel rascher und glatter 
erledigt werden* und anderseits wird dadurch verhindert, 
dass auch hei diesen kleineu Bahnen jene Uniformität und 
jene Normalien Fiats greifen, die wir bei den grossen 
Eisenbahnen gewohnt sind**; so vielseitig die Ver- 
anlassung Eur Herstellung von Schmalspur- 
hahnen sein kann, so verschieden mnsf auch 
deren Ausführung sein, nur keine Normalien 
und keine Schablonen, sondern freie Beweg- 
ung innerhalb der durch die Gesetze vorge- 
schriebenen Grenz e n . 

Insbesondere möge man diese kleinen Bahnen ganz 
und gar von jodwcden Leistun<j:en für Militiir nnd Vost 
befreien; sollen aber die Hahnen zu militärisehen oder 
postalischen Zwecken benutzt werden, was bezüglich der ]*ost 
wohl unzweifelhaft sein dürfte, so möge man hier recht 
coulant vorgehen und lieber etwas mehr wie weniger 
zahlen, denn thatsächlich spart die Postverwaltung resp. 
sie verdient durch Anlage einer derartigen Bahn immer. 

Hier ist eine Gelegenheit geboten die l*rivatindustrie 
zu unteratfltzen; einerseits würde dadurch verhindert wer- 
den können, dass das deutsche Capital, wie es jetzt schon 
wieder der Fall ist, los Ausland geht, es könnten femer 
die Oalamitaten. welche der technischen Carridre bevor^ 
stehen und unter der sie jetzt schon leidet, erheblich *re- 
inildert werden, es würde unserer gesammten Maseliiut n- 
und Eisenin lustrie ein grosser Dienst grdeistet werden und 
das Ganze würde nur segensreicii wirken für viele (legen- 
den, die jetzt zum Theii schwer darunter leiden, dass sie 

* Siehe Hartwicli, Apliori8ti8olte Beinerkuiigeii über die Eisen- 
babaen in London nebst Vorstiidtun (Seite 4) Berlin« 1874* 

** Leider fehlt ee in anseren ileuttchen ParUmenten fait 
ganx an Teohnikern, am die hier nur angedeuteten ZustAnde einmal 
grQndlich zu beleuchten. 
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yon den grossen Verkehrsadern fast ganz abgesobnitton 
sind. — 

Die Regierungen wurden genug tbun, wenn sie der- 
artige Projccte, wie sie zur Zeit fast in allen deutschen 
Staaten bearbeitet werden, tbunlichst wohlwollend be- 

liandelteii und im Uebrit»en nur dafür Sorge trügen, dass 
der Sclnvindel und die unsoliden Operationen fern gehalten 
werden; dann kommt auch das Yertrauen im Publikum 
wieder und an Capitul /u solch gesunden Unternehmungen 
wird CS gewiäs nicht fehlen. 



XII. Schlnssbemerkiiiig. 

Der Verfasser ist bemüht gewesen den ChaYacter so* 
wie die Bedeutung der Schmalspurbahnen für unsere 
deutschen Verhältnisse klarzulegen, insbesondere nachzu- 
weisen, dass die Schmalspurbahnen in keiner Weise weder 
die Toteressen der Landesvertheidigung noch die allge- 
meinen Verkehrsinteressen schadigen können, da derartige 
Bahnen nur doit hergestellt werden sollen, wo die Her- 
stellung einer normal.spurigen Hahn, welehe stets zunächst 
anzustreben sein wird, aus verschiedenen GrüuUeu als aus- 
geschlossen betrachtet werden nniss, 

Zur besonderen (Jenugthuuiig würde es dem Verfasser 
gereichen , wenn die kleine Arbeit dazu beitragen sollte, 
hervorragende rersönlichkeiten, in unseren Parlamenten, 
welche sich mit deiaitigen Frngen beschäftigen, sowie 
unsere Presse, auf die Bedeutung dieser Frage aufmerk- 
sam gemacht zu haben; es wfirde dann zweifellos auch 
Seitens der Kegierungen derselben mehr Beachtung wie 
bisher gewidmet werden, denn es ist wohl nicht zu 
bezweifeln, dass sich die Dampfkraft, dieser 
gewaltige BevolutionSr unseres gesammten 
Culturlebens. welchen wir im industriellen 
Leben aller Culturvölker sowohl zu den 
grossartigsten, wie auch zu den all er kleinsten, 
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fast minimalen, Kraftleistungen, verwandt 
sehen, dass sieh die Dampflcraft mit ürfolg 
auch in unserem Transportwesen weit viel- 
aeitiger und besser yerwerthen lässt, wie es 
bislang geschehen und das ist es, was uns in 
Deutschland Noth thut. 
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